
Grundlagen 
nd 

entwickelung 
der 




regelmässigen 





Hans Oscar 
Behrens 



LIBRARY 



OF THK 



University of California. 



Class 



OooqIc 



■» 



igmzea Dy 



Google 



Angewandte Geographie. 



Hefte zur Verbreitung* geographischer 
Kenntnisse in ihrer Beziehung zum Kultur- 
und Wirtschaftsleben. 



Redaktion: Professor Dr. Karl Dove, Jena. 



2. Serie. 4. Heft. 

Hans Oscar Behrens: Grundlagen und Entwickelung der 
regelmäßigen deutschen Schiffahrt nach Südamerika. 




Halle a. S. 

Gebauer-Schwetschke Druckerei und Verlag m. b. H. 

1905. 



Digitized by 



Grundlagen und Entwickelung 
der regelmäßigen deutschen 
Schiffahrt nach Südamerika. 




Halle a. S. 

Gebauer-Schwetschke Druckerei und Verlag m. b. H. 

1905. 



Digitized by Google 



— I — 



Inhaltsverzeichnis. 



Seite 

Literaturverzeichnis 2 

Vorbemerkung . YJI 

Einleitung . 1 



Die Bedeutung der Seeschiffahrt im allgemeinen S. 1. — 
Die Grundlagen S 2 — Keine regelmäßige deutsche Süd - 
amerikafahrt vor 1852 S. 3. --■ Die Einteilung des deutschen 
Südamerika-Dienstes und die Abgrenzung des berührten 

S'jriameriknnk.-hen Gphietp* £ 4 

A h h a n d 1 u :i 

I. Teil. IMc (»rundlagcn der regelmiiülgeii deut - 

sehen Schiffahrt nach Südamerika . . o 

1. Abschnitt. Die geographisc h'technlsoheu Grundlagen 6 

1, l>e utschland und »eine „Südamerikahiifen u .... 6 

Die geographische Lage deutscher Hafen S. u. — Nord- 
und O.sLsccrcJerci S 7. - Die besondere Bedeutung Ham - 
burgs und Bremens S. 8. — Hafenanlagen in Hamburg, 
Cuxhaven, Bremen und Bremerhaven S. — Regulierung 
der Elbe auf der Strecke Hamburg-Cuxhaven S. 11. — Re - 
gulierung de: Weser auf der Strecke: Bremen-Brcmci ha ven 
S. IL'. — Nordwesteuropaische Hafen und ihre Lage land - 
einwärts im allgemeinen S. 13. 

*. Südamerika und nelne Hafen . . . 15 

Allgemeine Geographie Südamerikas S. !;'> Küsten, Gebirge. 
Flüsse S. 43; Klima S. 17.i. -• Bedeutung und Beschatten 
heit der Häfen in Brasilien S. 20 Para S. 2>l; Manäos S. 21; 
Maranhao und Ceara S. 22; Cabedello S. 23; Pernambuco 
S. 23; Maceii > S. 23; Bahia S. 23: Victoria, Rio de Janeiro 
S. 24; Santos S. 25; Paranagua, Sao Krancisco, Desterro, 
Porto Alegre und Rio Grande do Sul S. 25). — Am La 
Plata und Paranä S. 26 (Montevideo S. 2t>; Buenos Aires 



— II — 



Seite 

S. 26; San Nicoiao und Rosario S. -27) — in Patagonien 
S. 27 (Baiua Bianca). — Westkustcnplätze S. 27. — Ent - 
l'uniungen in Seemeilen zwischen Ost- und Wcstkü.stenhafen 
Tabelle i S. 2». 

3. Der Atlantische O/ean 30 

Seine Bedeutung und die Kenntnis vom Meere im allgemeinen 
S. - Mittlerer Dampferweg nach Südamerika S. 31. -- 

Mittlere Entfernungen auf Dampferwegen des Südamerika- 
Dienstes S. 32. — Die Seglerwege nach Südamerika und 
ihre vier Hauptteilstrecken S. 33. — Wirkung der Gezeiten- 
wellen in den südamerikanischen Häfen der atlantischen 
Küste S. 3r>. 

4. Schiffe und Schiffbau 38 

Allgemeines S. 38. — Geschichte des Segelschiffes im 
Vergleich mit der Geschichte des Dampfers S. -VK — Ge - 
schichte des Dampfers S. 45. 

2. Abschnitt. Die historisch- uud schiftahrtspolitlschen 

Grundlagen 53 

1. Europäisch-deutsche Verhüll nlssc ...... 53 

Allgemeines S. 53. — Deutsche Kleinstaalcici S. 5t. — 
Völkerrechtliches S. .">>. — Navigationsaktc S. 55. — 
Spanisch-portugiesische Kolonialp' ilitik ; Sund- unJ. Scheldc- 

zoll S. 57. — Deutsche Rinnenzölle S. 57. - Nochmals 

der Rückgang der Ostsccreederei S. 59. — Deutsche Frei - 
häfen S. 59. — Neue Pläne hezl. Schiffahrtsabgaben S. 60. 

— Hafenabgaben in Hamburg und Bremen S. o2. 

2. Die südamerikanischen Staaten 65 

Politische Geschichte Südamerikas im allgemeinen S. 65. 

— Charakterisierung der südamerikanischen Staaten als 
solchen und der Zusammensetzung der Bevölkerung : Brasilien 
S. <>'>. — Paraguay S. 71. — Uruguay S. 72. — Argen- 
tinien S. 7.'k — Chile S. 7-t. — Peru, Bolivia und Ecuador 
S. 7<i. 

3. Abschnitt. Die wirtschaftlich « kolontalpoHtlschcn 

Grundlagen 78 

1. Südamerika als Produktion»« u. Konsiimtlonsgeblet 78 

Allgemeines über wirtschaftliche und finanzielle Zustände in 
Südamerika S. 78. — Südamerikanische Produktion: Berg - 
bau 8. 82. — Ackerbau S. 83. — Waldproduktc S. 84. 

— Viehzucht S. 85. — Industrie 8- 86. — Anteil Eng - 
lands. Deutschlands, der Vereinigten Staaten und Prank - 
reichs an der Ein- und Ausfuhr Südamerikas S. 87. — 
Deutschlands Spezialhandel mit den südamerikanischen 
Staaten S. 88 (Tahcllcn S. 8'», S. VK> — «>5't. 



— 111 — 



Seite 



£j Das Deutschtum in Südamerika . 'jft 

a) Die deutwehen Siedeln«»;«'» in Sfidbrasillen . . % 

Deutsche Auswanderung im allgemeinen und nach Südhrasi - 
lien im hesonderen S — Geschichte und Beschaffen - 
heit der deutschen Siedelungen in Südhrasilien S. 101. — 
Gegenwärtige Organisation der deutschen Auswanderung — 
Ausblick S. 105. 

b) Die Deutschen und ihre Interessen im übrigen 
Südamerika 10* 



Allgemeines S. l'>8. — Das Deutschtum in Brasilien S. Ii,*;; 
den La l'lata-Ländern S. 110: Chile S. 1 lu; Peru. Bohvia und 
EcuadorS. III. — Deutsche Kapital- und Handelsinteressen 
in Brasilien S. III; Uruguay S. 1 IL'; Paraguay S. III'; 
Argentinien S. 112; Chile S. 113; Peru, Bolivia und Ecuador 
S. 114. 

2. Teil. Die Kntwickelung der regelmäüigeu 
deutschen Schiffahrt nach Südamerika, 
d. h. der Hamburger und Bremer Süd- 



amt rlkalinit n Uh 

1. Abschnitt, Die Zelt ron 1858—1871« d. h. rom Beginn 
der regclimiüigcn Fahrt bis /nr Wiederherstellung 
des Deutschen Kelches 115 



Wie es vor 1852 in der deutschen Südamenkalahi t aussah 
S. II'». — Die Zeit von l^Sö:. , — 1S71: deutsche Expeditionen 
nach Brasilien und dem La Plata S. 121. nach der West- 

kii"tr l?n- 

2. Abschnitt. Die Zeit von 1S71 — l'.KK), d.h. von der 
Wiederherstellung des Deutschen Heich.es bis zum 
Kintritt der Hamburg-Amerika-Linle in die Süd- 
amerikafahrt 128 

Allgemeines 8. 128. - Geschichte der H. S. D. G. *) von 
1871 — 1892 S. 129. — Geschichte der Südamerikalinien des 
Norddeutschen Lloyds und der „Hansa* S. 134. — H. S. 
D , G . u nd de K rcita s vn \ *>2— S, l*> - - Kon kurrenz.- 
kämpf zwischen der H. S.D. G. und de Frcitas S. 141. — 
Die SenelsehilVahrt nnch vier Westküste, insbesondere die 
Expeditionen von Siemers und 1'. Laeisz S. 143. — Die 
„Kosmos" von 1872— 1S86 S. 145. — Konkurrenzkampf 
zwischen der .Kosmos* und der Hamhur^-Pacihc-Dampf- 
sciiittahrtslmie S. Ifi.'. — Die -Kosmos" von 1S''K— 1'*"' 
S. lf>o. — Die .Kosmos" im Pool mit der Hamburg-Amerika- 
Linie seit l<*)0 S. I.Vi. 



") Vgl. S. 128 betr. Abkürzung der Namen von Schiffahrtgesellschaften. 



u 



- IV — 



Seile 

8. Abschnitt. IHo Zril ton IlKMl— 11NU. d.h. vom Ein - 
tritt der Hnmburtf-Ainorika-Linie in «II«' Süd- 
anirrikafahrt his honte . . . s , t , , , , UZi 

Die Genua-La Plata-Linic der Hamburg-Amerika-Linic 8. 159. 
— Veränderungen in der Xordbrasilfahrt. 8. 160. — Ham - 
burg-Amerika- Linie. H S. D. G. und de Freitas seit 19Q0 
S. 161. - Die Hamburger .Tnion* m der New Vork-Brasil- 
fahrt S. \<r< - R ück M ic k s ir>* , 

SchlnUhemorkimyon . . . , . , IT-- 

Keine Suhventionicrunp; der deutschen Südamcrikalinien. 
S. 170 — Neueste englische Suventionspolitik. S. 171. - 
»Morgan-Trust* S. 174 — Panamakanal 8S. 177. 



V — 



Literaturverzeichnis. 



Baasch: Beiträge zur Geschichte der Handelsbeziehungen zwischen Hamburg 

und Amerika; im Band I der Hamburgischen Festschrift zur Erinnerung 

an die Entdeckung Amerikas, Hamburg 1892. 
Ballod: Die Bedeutung von Südbrasilien für die deutsche Kolonisation; in 

Schmollers Jahrbuch, 23. Jahrgang, Uipzig 18<W. 
Bigelow: Die Völker im kolonialen Wettstreit, Berlin 1902. 
v. d. Borght: Verkehrswesen; im Band VII des Hand- und Lehrbuches der 

Staatswissenschaften, Leipzig 1894. 
v. d. Borght: Handel und Handelspolitik; im Band XVI des Hand- und 

Lehrbuches der Staatswissenschaften, Leipzig 1900. 
Breitenbach: Die deutsche Auswanderung und die Frage der deutschen 

Kolonisation in Südbrasilien; in Schmollers Jahrbuch, XI. Jahrgang, 

Leipzig 18"S". 

D ix : Deutschland auf den Hochstraßen des Weltwirtschaftsverkehrs, Jena 1901. 
Ehrenberg: Der Handel, Jena 1897. 

Ehrenberg: Freihäfen; im Band Hl des Handwörterbuchs der Staatswissen- 
schaften, Jena 1900. 

Engelmann: Geschichte des Handels und Weltverkehrs, Leipzig 1899. 

Fitger. Die wirtschaftliche und technische Entwicklung der Seeschiffahrt ; 
in den Schriften des Vereins für Sozialpolitik, Band C III, Leipzig 1902. 

Flamm: Sicherheitseinrichtungen der Seeschiffe, Berlin 1904. 

Funke: Deutsche Siedlung über See, Halle 19U2. 

Funke: Die Besiedlung des östlichen Südamerika; in der „Angewandten 

Geographie.", erste Serie, 10. Heft, Halle 1903. 
Gernhard; Dona Francisca, Hansa und Blumenau, Breslau 1901. 
Greve: Seeschiffahrts-Subvenlionen der Gegenwart, Hamburg 1903. 
v. Halle: Volks- und Seewirtschaft, Berlin 1902. 

v. Härder: Das Land der Zukunft: Argentinien; in den Beiträgen zur Kolonial- 
politik und Kolonialwirtschaft, Heft 2, Berlin 1903. 
Jannasch: Die Wege und Entfernungen zur See, Berlin 1904. 
Krauel: Deutsche Interessen in Brasilien. Hamburg 1900. 
Kundt: Brasilien, Berlin 1903. 

Lexis: Handel; in v. Schönbergs Handbuch der Politischen Ökonomie, Tü- 
bingen 1898 

Lindem an: Der Norddeutsche Lloyd, Bremen 1892. 
v. Liszt: Das Völkerrecht, Berlin 1902. 



Digitized by Google 



- VI 



Martens: Südamerika, Berlin 18 l >9. 
Murken: Die Grundlagen der Seeschiffahrt, Bertin 1904. 
Xauticus: Jahrbuch für Deutschlands Seeinteressen, Berlin 1898/1903. 
Peters: Die Entwicklung der deutschen Reederei, erster Band, Jena 1899. 
Rohrbach: Deutschland unter den Weltvölkcrn, Berlin 1903. 
Roscher und Jannasch: Kolonien, KoloniaJpolitik und Auswanderung, 
Leipzig 1885. 

Sc obel: Geographisches Handbuch, Bielefeld und Leipzig 1902. 
Seewarte, Deutsche: Handbuch der Ostküste Südamerikas, Hamburg 19u_'. 
Sievers: Süd- und Mittelamerika, Leipzig und Wien 1903. 
Sievcrs: Südamerika und die deutschen Interessen, Stuttgart 1903. 
Sombart: Die deutsche Volkswirtschaft im 19. Jahrhundert. Berlin 1903. 
Statistische Jahrbücher für das deutsche Reich. 
Stutzer: Das Itajahy-Tal, Goslar 1891. 

Thiess: Organisation und Verbandsbildung in der Handelsschiffahrt, Berlin 1903. 
Thiess: Die Entwickelung der Hamburg-Amerikalinic 1847/1901; in Conrads 

Jahrbüchern, Band 21, Heft 6, Jena 1901. 
Weber: Zur wirtschaftlichen Lage in den tropisch-amerikanischen Staaten; 

in Schmollers Jahrbuch, 25. Jahrgang, Leipzig 1901. 
Wiedenfeld: Die nordwesteuropäischen Welthäfen, Berlin 1W3. 
Zimmermann: Die europäischen Kolonien, Berlin 18%. 

Aulier obigen Werken konnten insbesondere für den zweiten Teil der 
Arbeit benutzt werden: 

1. briefliche Berichte der an der Südamerikafahrt beteiligten deutschen 
Reedereien; 

2. Jahresberichte und Handbücher der Hamburg -Amerika- Linie, der 
Hamburg-Südamerikanischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft, der deut- 
schen Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Kosmos*, des Norddeutschen 
Lloyd und der Deutschen Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Hansa" ; 

3. Aufsätze und Notizen aus den Wochenschriften „Hamburger Bei- 
träge", „Der Leuchtturm", „Deutsche Seehandels -Korrespondenz" 
und , Hansa* 4 , deutsche nautische Zeitschrift; 

4. Aufsätze und Notizen aus verschiedenen Tageszeitungen, insbesondere 
aus dem „Hamburgischen Korrespondenten'', den „Hamburger Nach« 
richten" , der „Frankfurter Zeitung" und der „Kölnischen Zeitung". 




Vorbemerkung. 



Ausführlichere Arbeiten über die Seeschiffahrt, insbesondere 
eingehendere, zusammenhängende Darstellungen der allgemeinen 
Entwickelung einzelner deutscher Seeschiffahrtszweige sind in 
Deutschland erst neuerdings, d. h. während der letzten Jahre, 
erschienen. Noch 1897 konnte Ernst von Halle in einen zu 
Berlin gehaltenen Vortrag über die „Seeinteressen Deutschlands" 
u. a. den Satz aufnehmen: „Die Seeschiffahrt ist in Deutsch- 
land überhaupt noch nicht bearbeitet Diese Äußerung 
besteht heute nicht mehr zu Recht. Manches wurde seither zu 
Tage gefördert. Peters, Nauticus, Fitger, Thieß und Andere 
schrieben zum Teil, worauf von Halle hinwies. Auch die vor- 
liegende Abhandlung über „Grundlagen und Entwickelung der 
regelmäßigen deutschen Schiffahrt nach Südamerika" will ein 
bescheidener Beitrag zur Gesamtdarstellung von Geschichte und 
Bedeutung deutscher Seeschiffahrt sein. — 

Nur durch die bereitwillige Unterstützung mancher Ge- 
lehrter und Praktiker war es mir möglich, die Schrift so, wie 
sie vorliegt, anzufertigen. Ich spreche an dieser Stelle allen 
Herren, welche mir halfen, wiederholt meinen verbindlichsten 
Dank aus. — 

Auf den verschiedensten Gebieten fand ich Entgegenkommen. 
— Im einzelnen war es zunächst mein verehrter Lehrer, Herr 
Staatsrat Kanzler Professor Dr. von Schönberg, Tübingen, 
welcher mir wertvolle, die Anlage und Einteilung der Arbeit im 
ganzen betreffende Anregungen gab. — Für die Literaturbe- 
schaffung erhielt ich von meinem Freunde Richard Friederichsen 
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manchen Wink. Herr Dr. J. Scharlach, Hamburg, stellte 
mir Bücher aus seiner reichhaltigen Bibliothek zur Ver- 
fügung; und was speziell den 2. Teil der Arbeit betrifft, so 
kam mir für dessen Abfassung neben meiner früheren kurzen 
Tätigkeit an der Hamburg -Amerika -Linie die unentbehrliche 
Hilfe einzelner in den betreffenden Hamburger und Bremer Reede- 
reien arbeitenden Herren zu statten. Herrn Direktor Guido Wolff 
von der „Hapag" und meinem verehrten Lehrer, Herrn Professor 
Dr. Schumacher, Bonn, verdanke ich Einführungen bei den 
Herren Professor Dr. Thieß und Dr. Stettenheim, den derzeitigen 
Leitern der „Literarischen Bureaus 44 der „Hapag* bezw. des Nord- 
deutschen Lloyds. Beide Bureaus sandten mir außer einem um- 
fangreichen Drucksachenmaterial detaillierte schriftliche Berichte, 
und in ähnlicher, nicht minder entgegenkommender Weise erhielt 
ich die wertvollsten Daten durch die Güte der Herren Direktor 
K. V. Beselin von der „H. S. D. G. 4 \ Heinr. E. Haeberlin von der 
Firma A. C. de Freitas & Co., Dr. K. Siemers von der Firma 
G. J. H. Siemers & Co., Herbert F. Laeisz und der Firma 
F. Laeisz, durch die Direktionen der D. D. G „Hansa" und „Kos- 
mos", durch meinen Freund J. Alfred Edye jr. und endlich durch 
meinen Bruder Richard. Diese Angaben seien die Vervollstän- 
digung des Quellenverzeichnisses und mögen zugleich dartun, 
daß man die Abfassung einer Arbeit, wie der vorliegenden, die 
in Buch- und Broschürenform vorhandene bezügliche Literatur 
durch mündliche und schriftliche Auskünfte von Herren der 
Praxis recht wesentlich zu ergänzen hat. 

Herrn Privatdozenten Dr. Max Friederichscn , Güttingen, 
für die frdl. Vermittlung gelegentlich der Drucklegung herzl. 
Dank ! 

Hamburg, September 1904. 

Behrens. 
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Stnlcitung. 



Einem stolzen Faktor der Wirtschaftserscheinungen gilt 
diese Betrachtung: der Hochseefahrt ! Sie macht uns wie kaum 
ein anderer Verkehrszweig das eigentliche Wesen jenes hier in 
Betracht kommenden engeren Wirtschaftsgebietes, dessen Ziel 
die Überwindung räumlicher Entfernungen ist, deutlich. Kabel 
und Schiffe durchkreuzen den Ozean, jene ruhend am Grund, 
diese in flotter Fahrt auf der Oberfläche, „der Hochstraße des 
Erdballs", wie Friedrich List die See so trefflich nannte. Wie 
jeder Verkehr im obigen engeren Sinne, so hat auch die See- 
schiffahrt ihre allgemeine, weittragende Bedeutung in der fast 
unübersehbaren, günstigen Rückwirkung auf die Ausgestaltung 
der gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und geistigen Beziehungen 
der Menschen. Heute ist unter allen Weltverkehrswegen, insbe- 
sondere für die großen Warenumsätze auf den internationalen 
Verkehrsstraßen, das Meer der wichtigste Verbindungsweg. 
Durch die Seeschiffahrt hat der Mensch über das Meer als - Be- 
wegungsschranke gesiegt. Das große Uhrwerk des heutigen 
Weltverkehrs ist vornehmlich eine Schöpfung der Seeschiffahrt. 
Völkertrennend war das Meer; völkerverbindend wirken fast alle 
seine Teile dank Vervollkommnung der Technik heute. Der 
Mensch ist aus seiner früheren Verteidigungsstellung heraus- 
getreten und hat mit dem großen Wasser, jener einzigen abso- 
luten Großmacht auf Erden, einen Bund geschlossen. Eine 
Reihe von Kräften, welche zu den eifrigsten Mitarbeitern an dem 
gewaltigen Bau „ Kultur " zu zählen sind, wurde ausgelöst, und 
im Laufe der Geschichte sind die Meeresräume gewachsen, 
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welche der Mensch seiner Herrschaft Untertan gemacht hat. Er 
hat einen unablässigen Kampf mit den Elementen, mit Wind 
und Wetter, seinen starken Feinden, geführt, aber zu allen 
Zeiten sind wir durch unsere Feinde, nicht durch unsere Freunde, 
groß und stark geworden. Wie Wind und Wetter die Haupt- 
gefahren für die Seeschiffahrt bilden, so finden wir, wenn ihnen 
erfolgreich widerstanden wird, anderseits Momente, die der 
Seeschiffahrt im Vergleich mit der Binnenschiffahrt nur zum Vor- 
teil gereichen können. Um das wichtigste herauszugreifen, 
seien hier die Freiheit in der Wahl der Seeschiffahrtswege, 
ferner die nur selten von der Größe und Tiefe der Wasserwege 
beeinflußte Wahl in der Größe der Seefahrzeuge und endlich 
der Fortfall von Unterhaltungskosten (wie sie für Flüsse und 
Kanäle nötig sind) bei Seewegen genannt. Mit Erwähnung 
dieser Momente ist schon gleichzeitig einer Gliederung der Schiff- 
fahrt im allgemeinen gedacht, und zwar jener in See- und 
Binnenschiffahrt. Daß die letztere in jeder Weise für unsere 
Betrachtung ausscheidet, mag hier einleitend kurz betont werden ; 
desgleichen, daß bei einer weiteren nach den Zwecken erfolgten 
Gliederung in Handels- und Kriegsmarine es sich hier, wie aus 
dem Thema schon hervorgeht, nur um die Handelsmarine 
handeln kann. 

Um diese aber und insbesondere die Entwickelung eines 
ihrer Zweige zu verstehen, muß man sich den Einfluß jener 
fördernden bezw. hindernden Momente vergegenwärtigen , sowie 
die von ihnen gezogenen Grenzen, innerhalb deren sich die Tat- 
sachen gestalten. Aus diesem Satz ergibt sich die Anordnung 
unseres Stoffes. Die Entwickelung einer bestimmten Schiffahrts- 
linie soll dargetan werden, und somit wird in dem ersten Teil 
die Erörterung der Grundlagen dieser Schiffahrt der in einem 
anderen Hauptteil folgenden Betrachtung der Entwickelung selbst, 
wie sie in der Geschichte der Heedereien zutage tritt, voraus- 
geschickt. Mit dem Gedanken an eine Schiffahrtslinie, welche 
zwei bestimmte, durch das offene Meer voneinander getrennte 
Länder direkt miteinander verbindet, verknüpfen wir eine Mannig- 
faltigkeit von Vorstellungen, welche sich im wesentlichen auf 
vier Gebiete beziehen: auf das Herkunftsland der Linie, auf ihr 
Bestimmungsland, auf das offene Meer und den Schiffahrts- 
betrieb und seine Geschichte selbst. Dem Schiffahrtsbetrieb und 
seiner Geschichte, die in dieser Arbeit den Kern bilden sollen, 
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wird in der nachfolgenden Abhandlung ein besonderer Teil ge- 
widmet, und zwar schon aus dem Grunde, weil die Entwicke- 
lung der regelmäßigen deutschen Schiffahrt nach Südamerika 
vom Beginn bis heute zusammenhängend noch nicht dargestellt 
wurde, das Material hierfür im Druck nur völlig unvollständig 
und nicht zusammenhängend erschien, in Buchform fast gar 
nicht und zum großen Teil nur in schriftlichen Mitteilungen der 
Reedereien existiert. 

Der Darstellung dieser Betriebsent Wickelung selbst geht, 
wie gesagt, in der nachfolgenden Abhandlung der Teil voraus, 
welcher sich, dem obigen Gedankengang entsprechend, mit Her- 
kunftsland, Bestimmungsland der Linie und dem Ozean im 
allgemeinen beschäftigt , d. h. mit jenen Faktoren , an welche 
sich die Grundlagen der LinienschirTahrt gewissermaßen an- 
klammern. Diese Grundlagen werden für unser Thema im 
Interesse einer flüssigen Behandlung des Stoffes zweckmäßig 
gegliedert mit Rücksicht auf: 

1. die Geographie Deutschlands. Südamerikas und des 
atlantischen Ozeans, sowie die Technik im Schiffahrtsbetrieb, 

2. die historisch- und schiffahrtspolitischen Verhältnisse 
Deutschlands und Südamerikas und 

3. die wirtschaftlichen und kolonial-politischen Beziehungen 
des Heimatlandes zum Bestimmungsland. 

Zum besseren Verständnis des Ganzen soll schon an dieser 
Stelle darauf aufmerksam gemacht werden, daß es eine regel- 
mäßige deutsche Südamerikafahrt vor dem Jahre 1852 nicht 
gegeben hat. Wie überhaupt die Entwickelung des modernen 
deutschen Seewesens in ihren Anfängen picht erheblich über die 
letzten 30 Jahre des 19. Jahrhunderts zurückreicht, so werden 
wir sehen, daß ganz besonders auf der von uns ins Auge ge- 
faßten Linie ein nachhaltiger Aufschwung erst mit der Gründung 
des neuen Deutschen Reiches einsetzte. Das Fehlen einer ein- 
heitlichen deutschen Flagge insbesondere machte sich vorher 
fühlbar, und aus diesem Grunde und verwandten Gründen er- 
klärt sich, weshalb vor 1871 auch nach Südamerika zumeist 
nur Schiffsexpeditionen von Fall zu Fall ausgerüstet wurden, 
die nicht in einen festen Fahrplan eingegliedert waren. Wenn 
trotzdem das Jahr 1852 als der Beginn der regelmäßigen Fahrt 
angegeben wurde, so geschah es, weil 1852 die erste Süd- 
amerikalinie, die damalige „Hamburg - Brasilianische Packet- 

i* 
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schiffahrts -Gesellschaft" gegründet wurde. Dieser Gründung folgten 
bis 1871 verschiedene andere Versuche, und mit dem Wort 
Versuch ist schon zur Genüge gesagt, daß sämtliche vor 1871 
ins Leben gerufenen Linien jeweils nur von kurzem Bestand 
waren, meistens kaum einige Jahre ihr Dasein fristeten und jeden- 
falls 1871 alle der Vergangenheit angehörten. Die Fahrt mit 
festem Fahrplan setzt also freilich 1852 ein, besteht aber bis 
1871 nur mit Unterbrechungen, und so ist die Zeit von 1852 
bis 1871 für die deutsche Schiffahrt nach Südamerika recht 
eigentlich die Zeit einer Reihe mißglückter Versuche, die be- 
zweckten, regelmäßige Linien einzurichten, und einander Schlag 
auf Schlag folgten. Diese Versuchspenode aber hatte insofern 
ihr Gutes, als sie die Quelle wurde, aus welcher man 1871 bei 
Gründung der noch heute bestehenden „Hamburg -Südamerika- 
nischen DampfschifTahrts-Gesellschaft" seine Erfahrungen schöpfen 
konnte. — Soviel hier von der engeren Entwickelungs- 
geschichte ! 

Die gesamten nach Südamerika führenden Linien scheidet 
man in zwei Gruppen und trennt sie hinsichtlich der Ost- und 
Westküste. Naturgemäß ist die Fahrt nach der Ostküste die 
wichtigere, und in dieser wiederum spricht man im Anschluß 
an die Einteilung der Praxis, welche sich im Laufe der Jahre 
herausgebildet hat, von vier Wegen : 1. Nord-, 2. Mittel-, 3. Süd- 
brasilien- und 4. La Plata-Dienst. 

Es macht den Fernerstehenden vielleicht stutzig, daß in 
die Einteilung die Nordküste Südamerikas nicht einbezogen ist. 
Weshalb ist von dieser nicht die Rede? Auf diese Frage, die 
hier in der Einleitung gleich berührt werden muß, ist zu er- 
widern, daß zu dem, was im Laufe der Reedereigeschichte und 
auch heute unter die zusammenfassende Bezeichnung Süd- 
Amerika - Dienst fällt , nach dem in der deutschen Schiffahrts- 
praxis üblichen Sprachgebrauch ausschließlich die vorbenannten 
Linien nach der Ost- und Westküste gehören, während Vene- 
zuela, Columbia und die drei Guyanakolonien schifTahrtstechnisch 
zu dem Bereich der deutsch - westindischen Linien gerechnet 
werden und mit dem Fahrplan, der Organisation und Geschichte 
des eigentlichen Südamerikadienstes absolut nicht im Zusammen- 
hang stehen. Nordamerika, Westindien und Südamerika kann 
man die drei großen Gruppen überschreiben, in welche alle 
Schiffahrtslinien, die den atlantischen Ozean in mehr oder we- 
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niger westlicher, süd- oder nordwestlicher Richtung durchqueren, 
eingereiht werden. Venezuela, Columbia und Guyana sind eben 
mit der Westindienfahrt verwachsen, und aus diesem Grunde ist 
es, um einen klaren Überblick zu behalten, geboten, diese drei 
Länder und ihren Verkehr mit Deutschland in die nachfolgende 
Erörterung nicht aufzunehmen. Die Nordküste im engeren Sinne 
und ihre Beziehungen zu uns zu betrachten, wäre Sache einer 
besonderen Arbeit über die Entwickelung der deutsch-westindischen 
Linien. 



I. Teil 



Die Grundlagen der regelmässigen deutschen 
Schiffahrt nach Südamerika. 



1. Abschnitt. 
Die geographisch -technischen Grundlagen. 

i. Deutschland und seine „BUdamerikahäfen." 

Bevor wir unsere Rundreise um den südlichsten und von 
der Natur so verschwenderisch ausgestatteten Erdteil antreten, 
um zu erkennen, welche Schutze dort zu linden und welche 
Bedingungen an seinen Küsten für die europäische Schiffahrt 
gegeben sind, soll eine ähnliche Orientierung in unserem Vater- 
lande erfolgen. Die geographische Lage eines Landes und 
seiner Häfen zum Meer ist immerhin das wichtigste für die 
Beantwortung der Frage, ob man von einer Welthandelsmacht 
reden kann. Deutschland ist imstande, entscheidend in den 
transatlantischen Handel und Verkehr direkt einzugreifen, nicht 
nur dank seiner politischen Einigung, dank einer ge- 
schickten Schiffahrtspolitik seiner norddeutschen Stadtstaaten, 
dank der großen Vergangenheit seiner alten Hansa, der 
Tüchtigkeit hansischer Reeder und Kaufleute und vielem 
Anderen mehr; gewiß soll dies alles nicht unterschätzt 
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werden, aber was bedeutet es, und fiele es noch so sehr in's 
Gewicht, wenn nicht die Grundlage aller Grundlagen, jene 
günstige Stellung Deutschlands in der Geographie, vorhanden 
wäre? Anteil am Küstengebiet des Weltmeeres und der Be- 
sitz guter Häfen sind das Entscheidende. An der Südamerika- 
fahrt sind von deutschen Linien ausschließlich solche beteiligt, 
welche von Hamburg oder Bremen ihren Ausgang nehmen. 
Die Ostsee- und die übrigen deutschen Nordseehäfen fallen 
fort. Wie erklärt sich das? Je mehr der transatlantische 
Verkehr, insbesondere der Dampferverkehr im Laufe des 
19. Jahrhunderts an Ausdehnung gewann , umsomehr trat der 
eigentliche Charakter unserer Ostseeschiftahrt zutage, ihr 
Wesen, welches sich von der wirtschaftlichen Bedeutung seiner 
Basis, des Binnenmeeres Ostsee, nicht emanzipieren kann. Die Ost- 
seercederei ist im wesentlichen auf ihre Tätigkeit als Verkehrs- 
faktor zwischen den wenigen Ostseeküstenstaaten angewiesen. 
Sie muß sich in diese stiefmütterliche Behandlung ergeben. 
Trotz Nord-Osteekanal wird sie nie in ernsthafter Konkurrenz 
der Nordseereederei zur Seite treten. Am Beginn des 19. Jahr- 
hunderts waren noch die deutschen tüchtigen, hölzernen Ost- 
seeschiffe an Gesamttonnage jener der in deutschen Nordsee- 
häfen beheimateten Schiffe weit überlegen. Der Weltverkehr 
war eben noch klein. Mit seinem Wachsen unterlag die Ost- 
see- der Nordseereederei, weil Kattegat, Skagerrak und der Sund 
mit seinem seitens Dänemark vom 13. Jahrhundert an noch 
bis lb"5 erhobenen Zoll zu bedeutende Hemmnisse waren. 
Die in Seemannski eisen gefürchteten Gefahren des Kattegat und 
Skagerrak mag man sich vergegenwärtigen durch einen Blick 
auf jene schauerlichen Karten, welche in diesen beiden engen 
und klippenreichen Meeresstraßen die Schauplätze der unge- 
heuer zahlreichen Schiffbrüche verzeichnen. Daß hohe Asse- 
kuranzgebühren für diesen Weg bestanden und ein weiteres 
schwerwiegendes Hindernis bildeten für eine glückliche Ausge- 
staltung der so wie so zu den Bahnen des internationalen 
Überseeverkehrs schon ungünstig gelegenen Ostseereederei, 
braucht kaum erwähnt zu werden. Mit diesen wesentlich geo- 
graphischen Gründen ist genugsam erwiesen, daß die Ostsee- 
reederei an der weltwirtschaftlichen Neugestaltung im 19. Jahr- 
hundert keinen besonderen Anteil haben konnte und ihre 
frühere Blüte und Vorherrschaft einbüßen mußte. In der Tat 
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ist es geschehen. Immerhin war der Umfang der Ostsee- 
dem der Nordseereederei noch bis in die Mitte des Jahrhun- 
derts überlegen, aber Zahlen veranschaulichen den seitherigen 
schnellen Rückgang. Von der Gesamttonnage der deutschen 
Reederei kommen auf die Ostsee 1830 noch 64,5 Proz. mit 
178 400 Registertonnen, 1850 noch 58,4 Prozent mit 311800 
Registertonnen, aber 1898 nur noch 14,5 Proz. mit 316 700 
Brutto - Registertonnen , während auf die Nordsee 1830 nur 
35,5 Proz. mit 98 000 Registertonnen, 1850 nur 41,6 Proz. 
mit 222 200 Registertonnen, aber 1898 gar 85,5 Prozent mit 
1 872 800 Brutto - Registertonnen entfielen*). Für die Süd- 
amerikafahrt und ihre Geschichte kommt die Ostseereederei 
überhaupt nicht in Betracht; desgleichen nicht für den übrigen 
transatlantischen Verkehr, mit Ausnahme nur einer Zweiglinie 
der Hamburg- Amerika-Linie, welche seit 1886 Stettin mit New- 
York direkt verbindet. 

Der deutsche Südamerikadienst liegt ausschließlich in 
Hamburger und Bremer Händen, und nie war es hiermit anders. 
Damit man die Bedeutung der beiden Hansestädte für die ganze 
deutsche Seeschiffahrt würdigen kann, will ich erwähnen, daß 
1900 über die Hälfte des auf dem Meere sich bewegenden deutschen 
Schiffsraumes Hamburg zur Heimat hatte; 2 / 6 oder 38 Proz. 
wurden von Bremen gelenkt, und nur '/io war anderen 
deutschen Reedereiplätzen überlassen, in erster Linie Kiel, Flens- 
burg, Apenrade und Stettin. — Die dominierende Stellung Ham- 
burgs und Bremens ist die Wirkung vornehmlich geographischer 
Ursachen, weil sich zu der geschützten Lage dieser Häfen der 
durch nichts zu ersetzende Vorzug des weitesten Hinterlandes 
gesellt, und weil ferner, wie auch besonders Wiedenfeld betont, 
im transatlantischen Verkehr das Bestreben besteht, „solange 
wie möglich den Ozeandampfer zu benutzen, die Umladung in 
das Ostseeschiff oder das Landbeförderungsmittel möglichst nahe 
an den endgültigen Bestimmungsort zu verlegen, da die Ein- 
heitskosten der Beförderung zur See niedriger als auf dem 
Lande und im RiesenschifT der Ozeane weit geringer als in dem 
kleinen Fahrzeug der Nord- und Ostsee sind". — Hamburg 
und Bremen liegen, wie alle unsere bedeutenderen Hafenplätze, 
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an der Mündung großer Flüsse, und gerade diese sind es, 
welche dank ihrer Schiffbarkeit und der für die Seeschiffahrt im 
großen und ganzen geeigneten Beschaffenheit ihrer Mündungen 
Deutschland einen guten Ersatz für die ungünstige Gestaltung 
seiner Küsten bieten. Deutschland ist an dem Besitz großer 
direkt am Meer gelegener Häfen infolge der verhältnismäßig 
eintönigen, flachen und dünenartigen Gestaltung seiner Küsten ge- 
hindert. Auch die Nordsee ist zwischen dem Festland und den 
Nordseeinseln äußerst flach; ihre Tiefe beträgt hier an keiner 
Stelle über 20 m. Es befindet sich vor unserer Nordseeküste 
der breite Gürtel der sogenannten Wattenmeere. Aber Elbe 
und Weser machen diese Nachteile wett. Gleich unseren 
anderen Strömen bewirken sie auf natürliche Weise die Er- 
schließung eines großen und reichen Hinterlandes, und ihr 
Wasserstand ist, was für Hamburg z. B. geradezu Existenz- 
bedingung bedeutet, im Unterlaufe den starken Gezeiten der 
See ausgesetzt. Die Folge hiervon ist, daß Hamburg und 
Bremen an den Punkten der natürlichen Umschlagsstätte 
zwischen Fluß- und Seeverkehr entstanden, somit die schützende 
Lage eines Flußhafens inne haben, und gleichzeitig die See- 
schiffe die Kraft eines natürlichen Motors, der Flut, völlig aus- 
nutzen können und mit dieser Unterstützung weitmöglichst ins 
Binnenland vordringen, während die kleinen Flußfahrzeuge des 
Oberlaufes hier an den großen Seebinnenhäfen die Grenze der 
ungefährdeten Schiffahrt finden. Hamburg liegt von Cuxhaven, 
dem Orte an der Elbmündung, noch 55 Seemeilen = 101 860 
Meter, also rund 102 km entfernt, und in ähnlicher Weise 
trennen 69 km Bremen von Bremerhaven, dem Orte an der 
Wesermündung. Diese beträchtlich landeinwärts gerückte Po- 
sition unserer beiden größten sogenannten Seestädte wird nur 
zu häufig übersehen. Ihre Vorzüge wurden erwähnt, aber 
ihre eventuellen Nachteile bestehen vor allem in dem unter 
Umständen noch zu großen Unterschied zwischen Ebbe und 
Flut, welcher bedeutende Kosten für Schleusenanlagen nach 
sich zieht, sowie in dem häufigen Vorhandensein von Barren, 
d. h. Sandbänken, im Flußlauf unterhalb der Städte. Über 
diese beiden Momente soll noch kurz einiges gesagt werden*). 



*) Vergl. Wicdenfeld a. a. O. 
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Die Furcht vor dem Gezeitenwechsel sowohl seitens 
der See- als der Binnenschiffer hat, wo man es mit offenen 
Meeren zu tun hatte, die Verlegung der Hafenlandungsstellen 
landeinwärts an jenen Punkt hinauf bewirkt, an welchem Flut 
und Ebbe die treibende Kraft verlieren. Diese Furcht hat sich 
seit Erfindung der durch Schleusen schließenden Dockbecken 
gelegt. Havre hatte 1628 das erste Dock; in Liverpool wurde 
1709, in London aber erst 1815 eins eröffnet. Hamburg und 
Bremen gehören zu jenen Häfen, welche Dockbecken entbehren 
und den einlaufenden Schiffen offene Flußhäfen bieten können. 
Das ist kein geringer Vorteil. Immerhin hat man sich auch an 
diesen beiden Plätzen genötigt gesehen, für die größten Ozean- 
riesen Hafenanlagen an den äußersten Mündungen der Elbe 
und Weser, also in Cuxhaven und Bremerhaven, zu bauen, 
weil diese enormen Dampfer mit voller Ladung nicht bis zur 
Stadt „aufkommen" können und gezwungen sind, an der 
Flußeinfahrt zu leichtern, d. h. Teile der Ladung oder die 
ganze Ladung an Kähne, sogenannte Leichter abzugeben, 
welche durch Schlepper an die Stadt gebracht werden. Auch 
Personen werden von den großen Schnelldampfern in Cuxhaven 
und Bremerhaven gelandet, um dann die bis dort hinausgelegte 
Bahnstrecke zu benutzen. Der Ausbau Bremerhavens wurde 
schon 1827 begonnen. Neuerdings ist man auch dort zu 
Dockbecken übergegangen, und in der Tat haben diese heute 
den fernen Seeverkehr der Weserhäfen schon zum größten 
Teil zu bewältigen. Anders sieht es noch in Hamburg-Cux- 
haven aus. Hamburg hat erst neuerdings in Cuxhaven einen 
neuen Hafen anlegen lassen, aber nur die Abfertigung eines 
kleinen Teiles des Verkehrs der Hamburg-Amerika-Linic, die 
der Schnelldampfer, wurde dorthin verlegt. Der neue Hafen 
aber hat den Anforderungen nicht genügt und bot, da er offen 
war, den Schiffen bei stürmischem Wetter nicht einmal genügend 
Schutz vor Beschädigung, sodaß die Hamburg- Amerika-Linie 
gezwungen war. wie aus einem erst kürzlich ergangenen 
Schreiben und jetzt auch aus dem im März 190-1 erschienenen 
Jahresberichte zu ersehen ist, von der Benutzung des neuen 
Halens künftig ganz abzusehen und die Schnelldampfer wieder 
auf die Reede von Brunshausen, einem zwischen Hamburg 
und Cuxhaven unweit letzterem gelegenen Ort, vor Anker 
gehen zu lassen. 
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Was sodann die Barren Verhältnisse in den Unterläufen 
der Elbe und Weser betrifft, so liegen hier heute die Dinge für 
erstere ungünstiger als für letztere. Von Blankenese, nahe 
Hamburg, bis Brunshausen, 33 km unterhalb der Stadt, er- 
streckt sich eine Barre, welche vor 1860 bei normaler Ebbe 
nur eine Tiefe von ca. 2 m, bei mittlerem Hochwasser eine 
solche von ca. 4 m zuließ. Der Beginn der Baggerungsarbeiten 
fallt in den Anfang der 1840er Jahre, aber die finanzielle 
Schwächung Hamburgs durch den 1842 er Brand brachte eine 
Stockung. 1859 begannen die Arbeiten von neuem, und heute 
steht es so, daß bei mittlerem Hochwasser nur ca. 8 m Tiefe 
und bei Niedrigwasser kaum 6 m geboten werden. Deshalb 
können die Schiffe mit mehr als 5,5 m Tiefgang nur bei Flut 
passieren, während die großen Amerikaschnelldampfer beladen 
überhaupt nicht über die Barre kommen und nur zwecks Re- 
paraturen an die Stadt geschleppt werden. Die Flut hebt den 
Wasserstand in Hamburg aber nur um 1,8 m, sodaß leicht 
auf offenem Fluß geleichtert werden kann, was freilich immer- 
hin teurer ist als in den Hafenbecken. — Eine noch gründ- 
lichere Beseitigung des niedrigen Wasserstandes im Hamburger 
Hafen und unterhalb desselben ist nun seit langem angestrebt 
worden. 1868 ist schon mit Preußen seitens Hamburgs der 
„Köhlbrandvertrag" abgeschlossen, der sich aber nur auf den 
Hamburger Hafen selbst bezog. Im Interesse Hamburgs und 
Altonas genehmigte Preußen 1896 einen diesbezügl. Regu- 
lierungsplan, demzufolge Hamburg die Kosten für alle Arbeiten 
in der Norderelbe mit einem Schätzungsbetrag von 8 127 000 
Mark übernahm. 1902 ist nun auch von den Hamburger ge- 
setzgebenden Faktoren selbständig der Plan genehmigt, einen 
Teil der vorerwähnten Barre innerhalb 3 Jahren bei 20O m Breite 
auf 10 m Tiefe unter mittlerem Hochwasser zu bringen, und 
zwar bei einem veranschlagten Kostenaufwand von 6 Vi Millionen 
Mark. Der Erfolg dieser Fertigstellung würde sein, daß Schiffe 
vom Suezkanalmaß bei Hochwasser bis Hamburg gelangen 
können; 9 m Tiefe bei Niedrigwasser wären nötig, um diese 
Schiffe zu jeder Zeit einfahren lassen zu können. Dies wird 
erstrebt, um mit ähnlichen Bemühungen im Londoner Hafen Schritt 
zu halten. — Des Eises ist man jetzt auf der Untcrclbe mit 
Hilfe guter Eisbrecher Herr geworden; seit dem Winter 1877 
ist es stets gelungen, die Fahl rinne dem Verkehr offen zu 
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halten. Auch auf der Weser wird die Schiffahrt durch Eis 
nicht mehr wesentlich behindert, aber die natürlichen Wasser- 
verhältnisse im Unterlaufe dieses Flusses sind noch weit un- 
günstiger als auf der Elbe. 34'/j Millionen Mark hat Bremen 
aufwenden müssen, um endlich 1900 eine Fahrstraße von nur 
5,5 m Tiefe bei Hochwasser zwischen Bremen und Bremer- 
haven zu erreichen. Lange hatten sich die diesbezügl. Ver- 
handlungen Bremens mit Hannover und Oldenburg hingezogen, 
angeregt besonders durch den Aufschwung der Seeschiffahrt 
seit den 40er Jahren und durch die Vergrößerung und den 
wachsenden Tiefgang der Fahrzeuge. Erst durch Eingreifen 
des Bundesrats begann 1874 die Projektierung, und wurde 
der Entwurf von Franzius von den beteiligten Staaten genehmigt. 
Das Ziel war 5 m Tiefe bei normalem Hochwasser und wurde 1894 
erreicht. Zu dem vorerwähnten Resultat von 5,5 m gelangte 
man 1900 vornehmlich dadurch, das der jetzt in feste Bahnen 
gelegte Strom selbsttätig die angestrebte Vertiefung unterstützte. 
Die Schiffe der europäischen Fahrt können also heute bis an 
die Stadt Bremen kommen, aber alles Übrige, das Gros, wird in 
Bremerhaven abgefertigt. Auch selbst unterhalb Bremerhavens in 
der sogenannten Außenweser ziehen sich zwei 18 km voneinander 
entfernte Barren hin, die den großen Schnelldampfern nur kurz 
vor und nach Hochwasser noch die Passage gestatten. Diese 
Hindernisse werden jetzt in Ausführung eines Vertrages von 
1891 mit Zusatz von 1895 zwischen Bremen, Preußen und 
Oldenburg von Bremen beseitigt. Die Arbeiten dauern noch 
fort. Der Betrag für diese Außenweserkorrektion ist auf 13 
Millionen Mark veranschlagt, sodaß der Gesamtaufwand seitens 
Bremens für die Weserregulierung vom Meer bis Bremen sich 
auf rund 50 Millionen Mark belaufen wird. Auf die hiermit 
im Zusammenhang stehende Erhebung von SchifTahrtsabgaben 
auf der Weser und auf den Plan einer Erhebung auf der Elbe 
sowie auf die Organisation des Hafenbetriebes, der Zollaufsicht, 
der Hafenabgaben etc. in Hamburg und Bremen komme ich 
im 2. Abschnitt dieses ersten Teils der Arbeit kurz zurück. 

Die Wasserverhältnisse in der Fluß- und Hafeneinfahrt 
Hamburgs und Bremens sind nun nicht etwa die einzigen, 
welche den Anforderungen des modernen Seeverkehrs nicht ge- 
nügen; nein, in keinem der großen nordwesteuropäischen Häfen 



Digitized by Google 



- 13 — 



stehen sie auf der Höhe der Zeit*). Unterschiede sind natür- 
lich vorhanden und sind ja z. B. schon aus dem Vergleich 
unserer beiden deutschen größten Seehäfen ersichtlich. Überall 
stoßen wir hier bei einer möglichst weit ins Binnenland zurück- 
gezogenen Lage der Häfen auf große Geldaufwendungen zur 
genügenden Vertiefung der Fluß- oder Kanalstrecken, die zur 
See führen. Und da drängt sich doch die Frage auf: weshalb 
folgt man denn nicht den Weisungen dieser verkehrstechnischen 
Gründe, welche doch meist für eine Verlegung der Hafenliege- 
plätze an die äußerste Flußmündung sprechen? Die großen 
Kosten für die Flußregulierungen sollten doch überzeugend 
wirken, und der einzige schiflfahrtstechnische Grund zur Beibe- 
haltung der Häfen stromaufwärts ist doch nur der des starken 
Gezeiten wechseis, und dieses Argument wurde doch durch die 
Vervollkommnung eines Dockbeckenbaues hinfällig? — Gegen 
solche Fragestellung ist gewiß vom verkehrstechnischen Stand- 
punkt aus schlecht etwas einzuwenden, aber eine andere Antwort 
gibt es, und wir finden sie in jenem Satz, welchen Franzius 
schreibt: „Für den Verkehr von einem Punkt des Landes bis 
zu zwei gleich guten Häfen kommt .... nur die Differenz 
der Entfernungen auf dem Landein Frage 44 **). Den Kampf 
ums Hinterland gilt es also vor allem; und obiger Ausspruch 
führt uns so deutlich vor Augen, wie verkehrswirtschaftliche 
über verkehrstechnische Gründe bei der Entscheidung der 
Frage siegen, ob ein Hafen besser unmittelbar am Meer oder 
soweit als möglich landeinwärts gelegen ist, daß es unnötig er- 
scheint, den Satz zu kommentieren. Hamburg hat Bremen 
gegenüber verkehrswirtschaftlich dank seiner Lage zum so wie 
so schon ausgedehnteren Hinterland einen Vorteil. Die Süd- 
amerika-Dampfer laden auf der Elbe im Hamburger Hafen 
selbst und zwar landseitig am Ausfuhrschuppen des sogenannten 
Magdeburger Hafens; auf der Weser laden und löschen die 
La Plata-Dampfer des Norddeutschen Lloyd in Bremerhaven, 
die der „Hansa^-Gesellschaft in Bremen. Die Brasil-Dampfer 
des Lloyds laden in Bremerhaven, löschen aber meist in 
Bremen. 



•) Vcrgl. Wicdcnfcld a. a. O. 

"•) Zitiert bei Wicdenfeld a. a. O. 
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Hiermit will ich die Skizzierung der geographischen 
Grundlagen, wie sie für die deutsche Seeschiffahrt im allge- 
meinen und unsere für die Südamerikalinien in Betracht 
kommenden Häfen Hamburg und Bremen im besonderen vor- 
liegen, beenden und mich jetzt dem Endpunkt unserer Linie, 
Südamerika, zuwenden. 
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z. Südamerika und seine ftäfen. 



Südamerika, 17 783000 qkm groß, ist der am geringsten 
gegliederte Erdteil und hat mit dem größten aut der südlichen 
Halbkugel, dem dunkeln Afrika, gemein, daß ihm der Charakter 
des Massigen und Geschlossenen eigen ist. Halbinseln sind 
nicht vorhanden; 99 Proz. des Erdteils kommen auf den 
Rumpf, 1 Proz. auf die Glieder, d. h. die Inseln. Freilich 
mangelt es nicht in Südamerika, wie beispielsweise in Afrika, 
an großen schiftbaren Strömen, welche besonders auf primitiver 
Kulturstufe die Basis für eine wirksame und intensive Er- 
schließung bilden. Der Amazonenstrom im Norden und der 
La Plata im Süden sind zwei der wichtigsten Existenzbe- 
dingungen für den Umfang des Verkehrs deutscher Schiffe, wie 
er heute auf den Routen nach Nordbrasilien und den La Plata- 
Ländern vorhanden ist. Bis Iquitos in Peru am Amazonas und 
Paranä am La Plata dringen die 2 — 3000 (Amazonas) bezw. 
4— 6000 (La Plata) Tons großen, deutschen Seedampfer ins 
Innere des Landes vor; in Mittel- und Südbrasilien aber, wie 
auch an der ganzen Westküste muß man sich infolge der ge- 
birgigen Beschaffenheit des Hinterlandes auf das Anlaufen der 
bedeutenderen Küstenplätze beschränken. Die Ausdehnung des 
gesamten südamerikanischen Meeresgestades beläuft sich auf 
ca. 30000 km. Demgegenüber steht eine verhältnismäßig 
verschwindend kleine Anzahl guter Häfen. Um sich dies klar zu 
machen, braucht man nur einen Vergleich z. B. Europas mit 
Südamerika vorzunehmen, der den Umfang beider Erdteile und 
die Zahl ihrer Seehäfen betrifft. Die Morphologie und hydro- 
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graphische Gliederung erklären dies Mißverhältnis. Südamerika 
hat einen sehr einfachen Küstenumriß, wenige und nur kleine 
Meeresbuchten, sowie eine kaum nennenswerte Zahl und Größe 
von Küsteninseln. Die orographische Eigenart liegt darin, daß 
die Gebirgszüge wie auf keinem anderen Kontinent in der 
Nähe der Küste verlaufen. Die Cordilleren oder Anden mit 
ihren zahlreichen Höhen über 6000 m (Aconcaga sogar 7035 
Meter nach neuer Berechnung)*) scheiden Südamerika in zwei 
in jeder Beziehung völlig verschiedene Hälften: das Hochge- 
birge mit seinen bis an die Westküste reichenden Hochebenen 
(die schmale, kleinere Hällte) und die mächtigen Tiefebenen 
östlich der Anden im Innern mit den Küstengebirgen und Hoch- 
ländern an der östlichen, atlantischen Küste. Somit ergibt sich 
von selbst, das die pacilischen Staaten nur kleine, wenig be- 
fahrbare Flüsse besitzen können. Diese Weststaaten finden ihr 
Äquivalent vornehmlich im Reichtum ihres vulkanischen Bodens. 
Die Vulkane sind zum Teil noch tätig, zum Teil erloschen. 
Ein anderes Bild zeigen die atlantischen Staaten. Ihre geo- 
graphischen Merkmale sind vor allem in dem enormen Fluß- 
reichtum, den Riesentiefländern und Riesenwäldern, aber auch 
in der unbeträchtlichen Höhe der Küstengebirgszüge zu finden. 
Ziehen wir noch einmal Afrika zum naheliegenden Vergleich 
heran. Die ungegliederte massige und auch im Umriss ähn- 
liche Form haben beide Erdteile gemein. Afrika aber hat oft 
steinige, vielfach wasserarme, schmale und Hache Küsten- 
streifen, die terrassenförmig ansteigen. Stromschnellen sind die 
Folge dieser Terrassenbildung. Das Innere, jenes die obersten 
Stufen des treppenartig nach der Küste absteigenden Landes 
verbindende Gebiet ist eine mehr oder weniger auf gleichem 
Niveau sich hinziehende Hochebene. Südamerika dagegen be- 
sitzt das im Westen nach beiden Seiten steil ablallende Hoch- 
gebirge, im Innern das flußreiche Flachland, welches sich nur 
noch an der Ostküste zu mittlerer Höhe erhebt, speziell zu dem 
südlicheren brasilianischen Hochland zwischen dem Paranä und 
Amazonenstrom und den im Gebiet dieses letzteren gelegenen 
Llanos und Guayanahochebenen. Alle größeren südamerikani- 
schen Ströme münden in den atlantischen Ozean. Die ganze 
östlich der Anden gelegene Hälfte des Erdteils wird durch 
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ungeheuere Stromgebiete stark entwässert. Freilich fehlen auch 
in zahlreichen Flüssen, besonders in den Zweigen des Amazonas- 
stammes, die Katarakte nicht, und die SchifTbarkeit beschränkt 
sich oft nur auf Strecken und gilt nur für kleine Fahrzeuge, 
insbesondere Kanoes; aber im Gegensatz zu den vorhin 
gestreiften afrikanischen Verhältnissen gibt es doch in Süd- 
amerika daneben ungeheuer große, weit hinauf sogar für See- 
dampfer befahrbare Flüsse. Hier handelt es sich um Längen 
und Breiten, von denen man sich nur selten eine Vorstellung 
macht. Amazonas und La Plata sind die Hauptadern und 
interessieren uns besonders. In diese beiden Ströme münden die 
meisten andern ein, und so ist die Zahl der unmittelbar vom 
Meer aus für die Seedampfer zugänglichen Flüsse allerdings 
gering. Die beiden erwähnten sind denn auch in der Tat die 
einzigen, in welche die Schiffe unseres Südamerikadienstes ein- 
fahren. Von welcher Ausdehnung der Lauf dieser Gewässer 
aber ist, das mögen wenige Zahlen veranschaulichen. Der 
Amazonenstrom ist an der Mündung 300 km breit und 180 m 
tief; seine Gesamtlänge beträgt über 5500 km, von denan ca. 
4000 km sogar für die größten Dampfer befahrbar sind — Der 
La Plata ist 300 km lang und auch bis zu 300 km breit und 
wird von den drei Flüssen Paraguay, Paranä und Uruguay 
gebildet. Von diesen ist der Paraguay 2500 km lang und 
2300 km für Boote und kleine Dampfer befahrbar, der Paranä 
470t) km lang und 2400 km schiffbar, der Uruguay 1350 km 
lang und 360 km für Dampfer schiffbar. Die 300 km des La 
Plata sind für die größten Dampfer benutzbar. Das Stromgebiet 
des Amazonas ist 7 050 000 qkm, das des gesamten La Plata 
3 104 000 qkm groß. — Wenn im Vergleich zu diesen Zahlen 
daran erinnert wird, daß der Rhein 1320 km, die Elbe 1160 km 
und die Weser 710 km lang ist und ihre Stromgebiete nur 
224400, 146900 und -15900 qkm groß sind, so macht man sich erst 
einen richtigen Begriff von der Bedeutung jener vorerwähnten Zahlen. 

Das Klima Südamerikas ist im Andengebiet je nach Höhen- 
lage sehr verschieden, im übrigen aber in der östlichen Hälfte 
von Venezuela bis Minas und Bolivia, also bis etwa zum 
20. südlichen Breitengrad äußerst gleichmäßig, hier einen jähr- 
lichen Temperaturunterschied von nur 5° aufweisend. Diese 
Gleichmäßigkeit beeinträchtigt naturgemäß die körperliche und 
geistige Arbeitskraft der Europäer ungemein und erschwert ihnen 

Bchrent, Schifahrt nach Südamerika. 2 
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den Aufenthalt in jenen Ländern. Der Temperaturunterschied 
beträgt im mittleren Argentinien und in den Pampas 15 Ä , im 
nördlichen und südlichen Argentinien, in Chile und Uruguay 
10 — 15° und im südlichen Brasilien, Bolivia und Küstenstreifen 
Perus 5—10°. — Über die südamerikanischen Gesundheitsver- 
hältnisse im allgemeinen sagt Sievers*), daß das tropische Klima 
dort im ganzen nicht ungünstig, an der brasilianischen und der 
Ecuadorküste nördlich Guayaquil aber das Malariafieber ende- 
misch sei. Die gleichen Gebiete litten auch unter dem gelben 
Fieber, welches an der Ostküste Brasiliens epidemisch auftrete 
und dann rasch Viele, namentlich die Besatzungen der euro- 
päischen Schilfe, hinwegrafle. Die über ca. 1500 m hohen 
Gebirge seien frei von Fiebern, nicht aber von Dysenterie, die 
auch in der Höhe bis zu 2<X0 m noch häufig verderblich sei. 
Das Gebirgsklima bezeichnet Sievers als im allgemeinen gesund 
und kräftigend. In der „Puma" (nördlicher Abschnitt der 
mittleren Cordilleren) zeige sich zuweilen auch die eigentümliche, 
in ihren Ursachen noch nicht erklärte Bergkrankheit, sogenannte 
Soroche, die in Atemnot, Appetitlosigkeit, Herzklopfen, geistiger 
Abstumpfung etc. bestehe. Ich will nach weiteren Angaben bei 
Sievers und Scobel noch einiges allgemein Charakteristische über 
die Gesundheit des Klimas in den uns interessierenden Ländern 
hinzufügen; über Brasilien nur noch so viel, daß am Amazonas 
die frischeren unteren Teile des Stromes meist für gesunder als 
die oberen feuchteren erklärt werden und ebenso dort die Weiß- 
wasserflüsse für zuträglicher als die Schwarzwasserflüsse. 
Andererseits sind die Schwarz wasserflüsse für eine ungeheuere 
Menge von Moskitos, welche nach der Übertragungstheorie die 
Malaria fördern sollen, berüchtigt. Das Klima des nordöstlichen 
Brasilien gilt im allgemeinen, abgesehen von den Ufern des 
Parahyba, für gesund, desgleichen das von Mittel- und vor allem 
Südbrasilien. Letztere haben Übergangsklima, das sich auf der 
Grenze von tropischem und subtropischem Gebiet findet. 
Zwischen 17 und 39" südlicher Breite sind die subtropischen 
Klimaformen ausgebildet. Nördlich liegt die tropische, südlich 
die gemäßigte Zone. Dr. Kundt**) lobt das mittel- und süd- 
brasilianische Klima außerordentlich und schreibt: „Nicht nur 

*) a. n. O. („Süd- und M.ttclamcnka" ■ 
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Süd- sondern auch Mittelbrasilien kann sich hinsichtlich des 
Klimas zum mindesten mit den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika messen", und er behauptet, von den Städten Mittel- 
und Südbrasiliens habe keine eine klimatisch so ungünstige 
Lage, wie z. B. New Orleans. — Paraguay wird als heiß, aber 
frei von gefährlichen Fiebern geschildert. Es ist dort heißer, als 
in der unter denselben Breitengraden liegenden Küstengegend 
Brasiliens. Uruguay und Argentinien sind gesund und sagen 
Deutschen besonders zu. Die oft starken Temperaturunter- 
schiede haben keine gesundheitlich wesentlich nachteilige Rück- 
wirkung. — In Chile ist Norden, Mitte und Süden zu unter- 
scheiden. Ersterer ist heiß, regenlos und von wüstenartiger 
Temperatur, während in den mittleren Provinzen wenigstens 
regelmäßige, dem Ackerbau günstige Winterregen fallen. Kühl 
und ungewöhnlich regenreich ist der Süden. — Von Bolivias 
und Perus Pumaregion war schon die Rede. Im übrigen hat 
Bolivia heißes tropisches Klima in den niederen Gegenden, kühles, 
ja oft bei orkanartigen Stürmen kaltes auf dem Hochland ; im 
östlichen waldreichen Tiefland herrschen bösartige Fieber. 
Diese treten auch in den feuchten Tiefebenen des nördlichen und 
östlichen Peru, sowie, wie gesagt, an der Küste Ecuadors nörd- 
lich Guayaquil heftig auf. Peru und Ecuador in ihren übrigen 
Gegenden gleichen sich klimatisch und sind nicht gerade un- 
gesund. Quito wird sogar als sehr gesund angesehen. 

Es läge vielleicht nahe, nunmehr einen kurzen Überblick 
über die Zusammensetzung der Bevölkerung der einzelnen 
Staaten, sowie über die wirtschaftlichen Verhältnisse zu geben. 
Ich sehe hier aber davon ab, weil beides eingehender an anderer 
Stelle betrachtet werden soll. Die Mischung der Rassen in Süd- 
amerika ist überdies zu eng mit der politischen Geschichte der 
Staaten verknüpft, als daß eine getrennte Besprechung zweck- 
mäßig erschiene. Ich halte mich in diesem Abschnitt an die 
rein geographischen Grundlagen und will mich jetzt im Anschluß 
an die vorherige Erörterung der klimatischen und hydrogra- 
phischen Bedingungen einer flüchtigen Orientierung über die 
wichtigsten, vom Südamerika-lJicnst benutzten Häfen zuwenden. 
Jene der Ostküste kommen besonders in Betracht, vor allem die 
größeren Platze zwischen Parä und Buenos Aires. Einige 
■charakteristische Merkmale kann ich hier nur erwähnen, werde 
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aber im zweiten Teil der Abhandlung dies und jenes wieder- 
holt streifen*). 

Für sämtliche Seehäfen Brasiliens gemeinsam gelten einige 
bundesstaatliche Gesetze über gewisse Hafencinrichtungcn. Ich 
muß es mir versagen, auf die Einzelheiten einzugehen, möchte 
aber nicht unterlassen, auf die folgenden Punkte hinzuweisen. 
Die Betonnung (Gestalt, Farbe, Bezeichnung etc.) ist 1889 in 
Brasilien in Übereinstimmung mit den Beschlüssen der inter- 
nationalen Marinekonferenz in Washington geregelt. In dem- 
selben Jahre erließ Brasilien ein Gesetz über das Lotsenwesen. 
Im wesentlichen wurde durch dieses Gesetz der Regierungs- 
lotsendienst mit einem Lotsenkommandeur an der Spitze ein- 
gerichtet, welch letzerem die Lotsendirektoren als Befehlshaber 
der Lotsenkörperschaft eines jeden Staates unterstehen ; der 
Lotsenzwang für alle HandelsseeschifTe , sowie feste Taxen für 
die einzelnen brasilianischen Seehäfen wurden festgesetzt. So- 
dann ist seit dem 1. Mai 1898 ein Signalbuch für alle Barren 
Brasiliens in Kraft getreten. Ferner werden in allen brasilianischen 
Häfen Stempelgebühren, die in den Häfen verschieden sind, 
Leuchtfeuergebühren, Dock- oder Kaiabgaben, Hospitalgebühren 
und die Gebühr für den Gesundheitspaß nichtbrasilianischer 
Schiffe erhoben. Die Höhe dieser Gebühren wird durch das 
jährliche Budget bestimmt. Einheitliche Vorschriften bestehen 
auch für die Zoll- und Quarantänebehandlung, und endlich ist 
seit dem 20. Februar 1901 laut Verfügung des brasilianischen 
Marineamts eine umfangreiche Hafenordnung in Kraft. 

An der Mündung des Amazonas liegt Para oder Beiern, 
der eigentliche Hauptort Xordbrasiliens. Er hat etwa 1ÜJ000 
Einwohner und gehört zum Staate Grao Para , dem einen der 
beiden Staaten des brasilianischen Anteils an Amazonien. Ein 
unendliches Inselgewirr erschwert dem Amazonas an der Mün- 
dung den Zugang zur See. Marajö ist weitaus die größte 
dieser Inseln und wird südlich vom Rio Para begrenzt, dem 
großen Südarm der Mündung. Hier am Rio Para liegt Para, 
weiter unterhalb seine Signalstation Vigia und am atlantischen 
Ozean der Lotsenhafen Sahnas* Das Anlaufen von Para ist 



") Bei der folgenden Beschreibung der südamerikanischen Hafen halte 
ich mich vornehmlich an die Angaben von Funke, Kundt, l'olakowsky iScobel), 
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wegen starker Strömung schwer, aber gute Kais sind vorhanden, 
und der Hafen ist für Schiffe von 6—8 m Tiefgang jederzeit 
zugänglich. Para ist von Mangrovewäldern umgeben, hat breite 
Straßen, elektrische Bahnen, überhaupt ein großstädtisches 
Außeres und ist in mächtiger Entwickelung begriffen. Sein 
Hinterland wird ausschließlich durch den Amazonas und dessen 
Nebenflüsse aufgeschlossen, nicht .durch Eisenbahnen. Der 
Handel beschäftigt sich hier weitaus am meisten mit Kautschuk. 
— Kakao, Paranüsse und Ochsenhäute stehen dahinter zurück. 
Eine sehr bunte Bevölkerung, unter welcher die Portugiesen 
überwiegen, ist in Para heimisch; sie hat den Handel in Händen, 
aber das Kapital liefern die Fremden, und daraus erklärt sich 
deren großer Einfluß, der seitens der Deutschen stetig wächst, 
seitdem die Dampfer der Hamburg-Amerika-Linie den Amazonas 
befahren. — 1615 gegründet, wurde die Einwohnerzahl Paras 
1820 auf 25000, 1835 auf 10000, 1848 auf 15000 angegeben. 
1>50 raffte das gelbe Fieber fast alle Bewohner hinweg, aber 
1853 brachte die Einführung der Dampfschiffahrt neuen Auf- 
schwung, sodaß die Bewohnerzahl sich 1886 auf 60000 und 
1895 auf 100000 belaufen haben soll, und heute Para der zweite 
Ausfuhrhafen Brasiliens ist. Sievers meint, Para verspreche als 
Hafen des größten Stromgebietes der Erde auch eine der größten 
Städte der Erde zu werden, und auch Kundt schreibt: „Eine 
Großstadt direkt unter dem Äquator im Meeresniveau gelegen, 
die bald 2ÜÜ Jahre alt ist*), nicht nur von Europäern gegründet, 
sondern auch von Europäern (allerdings ausschließlich Süd- 
europäern) bewohnt, die sich dort dauernd ansiedeln, sich fort- 
pflanzen und nicht, wie die Engländer und Holländer in Indien, 
alle paar Jahre zur Erholung nach Europa reisen müssen, ist 
das nicht eine ganz außerordentliche, im ganzen Tropengebiet 
unerhörte Erscheinung ? u — 

Die deutschen Dampfer nun nehmen vom Rio Para ihren 
Weg nordwärts durch den Kanal von Tajapuru, gelangen in 
den nördlichen Arm des Amazonas, passieren Gurupa, das nicht 
angelaufen wird, und ankern erst wieder vor dem 1440km 
stromaufwärts gelegenen Manaos, der Hauptstadt des Staates 
Amazonas, jener zweiten brasilianischen Hälfte Amazoniens. 
Manaos hat 40000 Einwohner und liegt am Rio Negro, aber 
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nur 16km oberhalb dessen Mündung in den Amazonas; essoll 
1853 kaum 4 (XX) Einwohner gehabt haben, und die neuere Ent- 
wickelung der Stadt ist auch hier wieder auf die Einführung 
der Dampfschiffahrt zurückzuführen. Heute ist Manaos nächst 
Para der wichtigste Handelsplatz Nordbrasiliens , trotzdem es 
nicht direkt am Ufer des Amazonas liegt. Ja, diese Lage 
16 km aufwärts am Nebenfluß kommt der Stadt sogar insofern 
zugute, als die hohen Ufer des Rio Negro klimatisch und wirt- 
schaftlich vorteilhafter sind als die der Überschwemmung aus- 
gesetzten des Amazonas. Auch Manaos hat, trotzdem es von 
der Wildnis umgeben ist, gut angelegte Straßen , elektrische 
Bahnen, Theater etc. Wie Para lebt es vor allem vom Kaut- 
schukexport. Die Gewinnung des Kautschuk hier wird als eine 
sehr ungesunde und wegen der wilden Indianer gefährliche, aber 
ungemein gewinnbringende Tätigkeit geschildert. Auch hier hat 
der 1900 aufgenommene regelmäßige Verkehr der beiden größten 
Hamburger Reedereien den Einfluß der verhältnismäßig zahlreich 
ansässigen Deutschen gestärkt , so daß der Kautschukhandel 
mehr und mehr aus den Händen der Engländer, Franzosen und 
Portugiesen in die unsrigen gelangt. Neuerdings ist die eng- 
lische Schiffahrtskonkurrenz auch aus der Amazonasfahrt ober- 
halb Manaos herausgedrängt , und die Hamburger Dampfer 
gelangen heute bis Iquitos in Peru, einer 1862 neu gegründeten 
Stadt unweit des Andengebietes mit ~>0()0 Bewohnern. Iquitos 
liegt weiter von Manaos entfernt, als Manaos von Para; man 
hat es also bei der Verbindung Para- Iquitos mit einer Strecke 
zu tun, die von modernen Seedampfern in Flußfahrt befahren, 
beispielsweise länger als die doppelte Länge des Rheins ist. 

An der atlantischen Küste südöstlich von Para kommen 
für den Südamerikadienst des weiteren M aranh ao und Ccara 
in Betracht, die Haupt- und Hafenstädte der gleichnamigen 
Staaten Über beide liegen wenige Daten vor. Maranhao mit 
290U<i Einwohnern liegt auf einer Insel in einer kleinen Bucht, 
kommt im Handel nicht recht vorwärts, weil es für einen inten- 
siven Verkehr an Eisenbahnen fehlt*). Der Halen ist gut. 
Ceara mit 4 1 (XX) Einwohnern gehört zu einem kleinen, aber 
reichen Staate. Der Hafen freilich liegt an einer unfruchtbaren, 



•) Nach l'olakowsky sind genügende Eisenbahnen"* vorhanden; das 
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sandigen Küste, die mit dem Innern durch eine 111 km lange 
Eisenbahn verbunden wird. 

Die folgenden Hafenplätze liegen südlich vom Kap San 
Roque. Die Küste ist vom nordöstlichsten Punkte Brasiliens an 
bis nach Bahia von einem Korallenriff, Recife genannt, eingefaßt, 
welches durchschnittlich '/i — 3 Seemeilen vom Lande entfernt 
bleibt und nur zum Teil über Wasser liegt. Es bildet einen 
natürlichen Wellenbrecher mit Zugängen zu den meisten Häfen 
und Flüssen. 

Cabedello, der Hafen von Parahyba (32 (XX) Einwohner), 
hat eine hölzerne Landungsbrücke mit Schienengeleise, sodaß 
direkt in Eisenbahnwagen gelöscht werden kann. Zwei Schiffe 
können gleichzeitig die Brücke benutzen. Die Wassertiefe am 
Landungsplatz beträgt 9 1 /, m bei Hochwasser und 7 m bei 
Niedrigwasser. 

Pernambuco mit 190000 Bewohnern ist die drittgrößte 
Stadt Brasiliens und liegt in dem gleichnamigen Staat, der als 
einziger unter den brasilianischen Staaten eine wenn auch 
bescheidene Industrie hat. Die Blüte der Stadt beruhte auf dem 
Zuckerhandcl , dem die neue Rübenzuckerindustrie mehr und 
mehr Abbruch tut. Das Klima gilt als ungesund. Die großen 
Dampfer müssen auf der Reede außerhalb des erwähnten Riffs 
ankern. Pernambuco hat vor Para insofern einen enormen Vor- 
teil, als es von fast allen nach Rio fahrenden Linien angelaufen 
wird, während Para nur diejenigen Dampfer berühren, welche 
keine andere Bestimmung als den Amazonas haben. Auch ist 
Pernambuco nicht so isoliert wie Para, sondern durch Eisen- 
bahnen mit dem Innern seines Staates, sowie mit Maceio und 
Parahyba verbunden. 

Maceiö ist die Hauptstadt eines der kleinsten, aber am 
dichtesten bevölkerten Staaten Brasiliens. Es wird als schmutzig 
geschildert, liegt an einer flachen, unfruchtbaren und sehr un- 
gesunden Küste. Das Hinterland ist ein reiches Ackerbau- und 
Baumwollgebiet. Außer einer Eisenbahnlandungsbrücke und 
mehreren privaten Brücken für die Leichter sind keine Hafen- 
anlagen vorhanden. Neuanlagen sind freilich projektiert. Für 
die Seeschiffe gibt es am Ende der Riffe zwischen diesen und 
dem Land einen guten Ankerplatz von 9 m Tiefe. 

Bahia, etwa 350 Jahre alt, war zwei Jahrhunderte lang 
die führende Stadt Brasiliens und hat heute 200 — 250ÜUO Ein- 
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wohner, steht aber an Bedeutung jetzt hinter Rio zurück. Die 
untere Stadt am Wasser ist sehr unsauber und nur von Negern 
bewohnt, während der auf dem Berge gelegene Teil moderner 
ist. Ein großstädtisches Äußeres hat Bahia nicht; Neapel wird 
zuweilen zum Vergleich herangezogen. Unter den Ausfuhr- 
artikeln marschieren Tabak, Zucker, Kakao und Kaffee an der 
Spitze. Das Klima ist für Europäer sehr gut erträglich. Das 
gelbe Fieber tritt selten epidemisch auf. Bahia wird durch ver- 
schiedene Eisenbahnlinien mit dem Inneren seines Staates und 
mit Pernambuco verbunden. Am Platze existieren zwei brasi- 
lianische und zwei deutsche Seeassekuranzgesellschaften. Die 
Ansteuerung des Hafens soll keine Schwierigkeit bieten. Nord- 
und Südeinfahrt wird unterschieden. Lotsen sind überflüssig. 
Der Hafen selbst ist ein natürlicher, guter und für Schiffe jeder 
Größe benutzbar. Kaianlagen und Landungsbrücken sind vor- 
handen, kommen aber nur für Leichter in Betracht, während 
die Seeschiffe dicht vor der Stadt in Leichter löschen. Eine 
Regierungs- und eine Privatwerft stehen zur Verfügung. 

Über das von den Hamburger Dampfern regelmäßig an- 
gelaufene , kleine und verfallene Viktoria, welches in der so- 
genannten Espirito Santo -Bucht liegt und im Hafen 7—8 m 
Tiefe aufweist, ist hier nichts Weiteres zu erwähnen; um so 
mehr aber von 

Rio de Janeiro , der etwa 800 000 Bewohner beherbergen- 
den Hauptstadt, von welcher es heißt: die Rua do Ouvidor 
(Hauptstraße Rios) ist Rio, und Rio ist Brasilien. Ein ungemein 
reges Geschäftsleben herrscht hier in den schmutzigen Straßen 
der City. Diese, im Meeresniveau gelegen, hat am Tage ein 
erträgliches Klima ; nachts aber ist jeder Europäer gezwungen, 
auf die Berge zu flüchten, wenn er nicht dem in der eigent- 
lichen Stadt heimischen, aber auch nur nachts seine Opfer 
fordernden gelben Fieber, jener meist tödlichen, akuten Blutver- 
giftung, anheim fallen will. Rio ist die Zentrale für das bedeu- 
tendste brasilianische Eisenbahnnetz. Seeassekuranzgesell- 
schaften sind vorhanden. Das Hinterland ist einer der reichsten 
und dichtestbevülkerten Teile der Republik. Kaffee ist der Haupt- 
ausfuhrartikel. Wie kaum sonst in der Welt ist in Rio ein sehr 
günstiger, natürlicher Hafen vorhanden, der überall für große 
Schiffe genügende Tiefe hat und für die Einfahrt von Dampfern 
keine Schwierigkeit bietet. Segler können nur mit Seebrise ein- 
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laufen. Löschen und Laden wird mit Leichtern bewerkstelligt. 
Fünf Trockendocks besitzt die Stadt. — Die gesamten Hafen- 
anlagen werden jetzt völlig verändert und modernen Anforde- 
rungen entsprechend umgebaut, doch ist erst vor ganz kurzer 
Zeit, am 29. März d. J., verbunden mit einem großen Festakt, 
in Gegenwart von Bundespräsident, Ministern und Behörden die 
Inangriffnahme der Arbeiten erfolgt. 

Santos an der Santos- Bucht ist bekanntlich der erste 
Kaffeeverschiffungsplatz, aber ohne starken Konsum. Es ist, 
wie das weiter landeinwärts hoch gelegene und gesunde Sao 
Paolo, mit welchem die Zweiglinie eines bedeutenden Bahnnetzes 
Verbindung herstellt, eine modern gebaute Stadt, seit 1899 mit 
schönen Kaianlagen versehen. Hier am Kai wird mit hydrau- 
lischen und Dampfkränen gelöscht und geladen. Die Wasser- 
tiefe am Kai ist durchschnittlich 8 m. Dank der neuen Hafen- 
anlagen ist das gelbe Fieber fast ganz zurückgedrängt und tritt 
nur in vereinzelten Fällen selten auf. 

Die Haupthäfen Südbrasiliens sind: Paranagua, Sao 
Francisco, Desterro, Porto Alegre und Rio Grande do Sul, deren 
Hinterland, weil in ihm die Herrschaft des Deutschtums über- 
wiegt, für uns besonders von Interesse ist. Ich komme darauf 
an anderer Stelle im Anschluß an die nähere Betrachtung der 
wirtschaftlichen Verhältnisse zu sprechen. Von den Häfen selbst 
sei erwähnt, daß vor sämtlichen, mit Ausnahme des an einer 
Lagune gelegenen Porto Alegre, Barren lagen. Die Barre von 
Rio Grande galt bisher als sehr gefährlich, heute dank guter 
Lotsen und Bemühungen der Hafenverwaltung weit weniger. 
Wenn der Wind das Wasser aus der Lagune treibt, müssen 
die Schiffe der Sandbarre wegen oft tagelang warten, ehe sie 
Rio Grande anlaufen können. Die Hafenanlagen sind in allen 
fünf Häfen unbedeutend. Paranagua, Sao Francisco und Rio 
Grande haben Kaibauten, aber die Wasserticfe in letzterem Hafen 
beträgt nur etwa 2 l / t m. Sao Francisco ist bekanntlich der 
Hafen für die stark deutschen Orte Joinville, Blumenau und 
Jtajahy. — Desterro liegt an einer engen Meerstraße auf der 
westlichen Seite einer kleinen Insel gegenüber dem Festland. 
Porto Alegre, der Lagunenhafen, kommt freilich vor allem für 
einen regen Flußverkehr in Betracht, denn die Wassertiefe an 
seinen Landungsbrücken schwankt nur zwischen 2 und 3 m; 
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immerhin steht es aber durch den Südeingang der frischwasser- 
haltigen Lagune mit der See in Verkehr. 

Am La Plata- Strom und Parana werden von deutschen 
Dampfern vier Städte angelaufen: Montevideo, Buenos Aires, 
San Nicolas und Rosario. 

Montevideo mit ca. 250 000 Einwohnern ist die Haupt- 
stadt der 1828 selbständig gewordenen Republik Uruguay. Heute 
mit allem Komfort einer europäischen Großstadt ausgestattet, 
hat es sich erst in den letzten zwanzig Jahren lebhaft entwickelt. 
Die Stadt ist noch keine 200 Jahre alt und hatte 1860 noch 
nicht mehr als 38 000 Bewohner, von denen heute ca. 50 % 
Fremde sind. Spanier und Italiener sind vorherrschend. Von 
Deutschen kommt auf je 1000 trotz des gesunden Klimas nur 
einer. Montevideo liegt wenig über dem Meeresspiegel auf einer 
felsigen Halbinsel. Die in den La Plata einlaufenden Schiffe 
haben in einer Entfernung bis zu etwa 50 Seemeilen vom Land 
mit einer Reihe von Sandbänken zu rechnen. In Montevideo 
selbst müssen alle größeren Schiffe auf der Außenreede ankern 
und dort löschen und laden. Die Außenreede ist gegen südliche 
Winde ungeschützt, und deshalb muß der Lösch- und Lade- 
betrieb oft wegen hoher See stundenlang unterbrochen werden. 
Im Hafen sind etwa 20 Landungsbrücken mit Kränen, Schienen- 
verbindung, Lager- und Zollschuppen etc. Docks sind ebenfalls 
zur Verfügung. Eine umfassende Kai- und Dockneuanlage ist 
von Deutschen projektiert, bereits genehmigt und in Angriff 
genommen. 

Buenos Aires auf dem rechten Ufer mit etwa 850000 
Einwohnern, Argentiniens prächtige Hauptstadt, ist klimatisch 
gesund, völlig großstädtisch, hat neue Hafenanlagen, eine auf- 
blühende Industrie und zieht allen argentinischen Handel und 
Verkehr an sich. Das Ufer ist 5—8 m hoch. Die Fahrt von 
Montevideo nach Buenos Aires ist durch zahlreiche Feuerschiffe 
der Sandbänke wegen vorgezeichnet, wird aber meist nie ohne 
Lotsen unternommen. Vor Buenos Aires findet sich etwa 
10 Seemeilen entfernt der sogenannte Barre- Ankerplatz, auf dem 
Schiffe bis zu 6*/j m Tiefgang etwa ankern können. Die so- 
genannte Außenreede näher der Stadt, hat nur eine Tiefe von 
5 Vi— 6 */a m; noch näher der Stadt liegt die Innen- oder kleine 
Reede für kleine Schiffe. Der vielen Wracks wegen sind Hafen- 
lotsen nötig. Im Innenhafen herrscht sehr reger Schiffsverkehr. 
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Eine 3 S < Seemeilen lange hölzerne Landungsanlage mit Eisen- 
bahnverbindung, sowie Trockendocks sind vorhanden. Neue 
Hafenbauten sind in Angriff genommen. 

San Nicolas und Rosario de Santa Fe sind Fluß- 
häfen am Parana; der letztere Ort ist nächst Buenos Aires der 
bedeutendste argentinische Handelsplatz. 

An der Küste von Patagonien ist noch Bahia Bianca 
zu nennen, das auf einigen Fahrten in die Reihe der Anlaut- 
häfen von den deutschen Dampfern einbezogen wird. Mit den 
übrigen Plätzen an der Ostküste südlich vom La Plata besteht 
nur mit Hilfe zweier Küstendampfer seit 1901 ein Anschlußver- 
kehr seitens Hamburger Reedereien von Buenos Aires aus. — 
Vor 1901 lag die patagonische Schiffahrt fast ganz danieder. 

Damit ist die Orientierung über die wichtigsten Häfen der 
Ostküste Südamerikas beendet. Der Südamerika - Dienst nach 
der Westküste ist noch wenig umfangreich und jüngsten Ur- 
sprungs. Deshalb würde es an dieser Stelle zu große Ausführ- 
lichkeit bedeuten, wollte ich die Westküstenplätze in gleicher 
Weise beschreiben, wie die der atlantischen Küste, Was bezüg- 
lich der pazifischen Häfen einschlägig erscheint, wird zweck- 
mäßiger Weise später eingeflochten. Ich will noch eine Tabelle 
über die Entfernung der atlantischen Häfen voneinander einer- 
seits und der pazifischen voneinander anderseits folgen lassen*) 
und sodann den Atlantik kurz betrachten. 

*) Vergl. Jannasch, a. a. O. 
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j. Der Htlantiscbc Ozean. 



Der atlantische Ozean, das eigentliche Tätigkeitsfeld unserer 
Schiffahrtslinie, steht wohl an Größe, nicht aber an Bedeutung 
für den Weltverkehr hinter dem Stillen Ozean zurück. Dieser 
wird mehr und mehr sein starker Rivale, aber bisher hat der 
Atlantik seit Erschließung der Ozeane stets seine weitaus führende 
Stellung behauptet. Er hat die Erbschaft des Mittelmeeres an- 
getreten und bildet heute den Mittelpunkt und die Achse des 
Welthandels. Während kaum 30 Dampferlinien den pazifischen 
Ozean durchkreuzen, unterhalten mehr als 80 Linien den 
Dampferverkehr auf dem atlantischen. Die günstigere Lage 
gegenüber den Großmächten, welche in der neuen Weltgeschichte 
politisch und wirtschaftlich die Führung inne hatten, und wohl 
auch die geringere Ausdehnung des Atlantik verschafft ihm die 
erste Stelle. Zudem ist das Entwässerungsgebiet des atlantischen 
Ozeans 55 Millionen qkm groß, mithin weit größer als das des 
Stillen und das vierfache von dem des Indischen Ozeans. Ge- 
wiß ist dieser Umstand nicht der am meisten Ausschlag gebende, 
sondern das von der Stellung zu den Kulturzentren der Erde 
Gesagte fällt vornehmlich ins Gewicht. Ein großes Entwässe- 
rungsgebict hat absolut nicht immer zur Folge, daß sich auf 
dem betreffenden Ozean der Schiffsverkehr desto mächtiger hebt. 
China bestätigt dies. Ist aber ein ausgedehntes Entwässerungs- 
gebiet vorhanden, und ist zugleich das Volk vorhanden, welches 
diesen Umstand wirtschaftlich und vokehrspolitisch auszunutzen 
weiß, so wird man allerdings sagen können, daß ein Ozean, 
dessen bewohnbare Gestade zu seinem Entwässerungsgebiete 
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gehören, vor einem Ozean, dessen Landgrenzen eine ausgeprägte 
Längsküstengestaltung aufweisen, bezüglich der Grundlagen für 
seine Seeschiffahrt manches voraus hat. Unter diesem Gesichts- 
punkt liegt aber eine Begünstigung des atlantischen Ozeans 
gerade seitens Südamerika vor, auf dessen enormes, zur Ein- 
flußsphäre seines östlich gelegenen Weltmeeres gehöriges Ent- 
wässerungsgebiet bereits hingewiesen wurde. Das kulturstarke 
Europa und das wirtschaftsmächtige Nordamerika sind natür- 
lich die Hauptfaktoren und Haupttriebkräfte für den atlan- 
tischen Verkehr, aber der nordatlantischen Schiffahrt gegenüber 
steht die mittel- und südatlantische im Begriff, sich eine größere 
Bedeutung als bisher zu verschaffen. Wir wollen uns hier den 
von Südamerikaschiffen befahrenen Teil des atlantischen Ozeans 
in seiner Eigenschaft als Weg, in welcher er für den Seehandel 
allein Bedeutung hat, vor Augen führen. Das offene Meer ist 
überall Weg, aber der Seeweg bietet dem suchenden Schiffs- 
führer wenige feste Merkmale, welche den Kurs bestimmen. 
Der Schiffskiel zieht Furchen von kurzer Dauer und hinterläßt 
keine Spur. Abgesehen von der Schiffsbautechnik waren es 
erst die geographischen und astronomischen Wissenschaften, 
welche dank erhöhter, menschlicher Erkenntnis unserer wunder- 
reichen und rätselgleichen Natur volkswirtschaftlichen Fortschritt 
auslösen konnten. Kompaß, Handbücher und Karten vermitteln 
heute die Kenntnis des Schiffsortes auf See und des Gesetz- 
mäßigen in den flüchtigen Erscheinungen der Luft- und Meeres- 
strömungen. Auf Untiefen, Riffe, Gezeiten, Küstenschiffahrts- 
zeichen und -Leuchtfeuer weisen uns vortreffliche nautische 
Karten hin, und so können wir das Ergebnis wiedergeben in 
dem Satz, daß das Meer als Verkehrsweg heute im großen und 
ganzen bekannt ist. Ganz besonders gilt dies vom atlantischen 
Ozean, der von allen Teilen des Weltmeeres unzweifelhaft am 
besten untersucht ist. — Der mittlere Dampferweg nach der 
Ostküste Südamerikas geht von Plymouth im Kanal aus, ver- 
läuft etwa 50 Seemeilen westlich vom Kap Finisterre, passiert 
Madeira und St. Vincent und schneidet den Äquator unweit der 
nordöstlichen Küste Brasiliens ungefähr im 32. Grad westlicher 
Länge (von Greenwich). Die deutschen Dampfer laufen auf der 
Ausreise oft portugiesische oder spanische Häfen an, und des- 
halb nehmen die einzelnen Wege streckenweise einen ver- 
schiedenen Lauf. Diese, wie auch die durch die verschiedenen 
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Jahreszeiten und den Unterschied zwischen Aus- und Heimreise 
bedingten Abweichungen von dem oben skizzierten mittleren 
Weg sind nicht erheblich. In den bequem anzulaufenden 
Kohlenstationen von Madeira, der Kanarischen und Kap Verde- 
schen Inseln wird oft gebunkert. Stürme sind auf der größten 
Strecke der Südamerikafahrt selten, weshalb die Dampferlinien 
nach und von der südamerikanischen Ostküste zu den sichersten 
Seereisen auf der ganzen Erde gerechnet werden. Die Strom- 
verhältnisse bewirken, daß die Dampfer gewöhnlich nach Lee 
versetzt werden. Im einzelnen aber sind die Strömungen von 
Monat zu Monat verschieden. Im Gebiete des Nordostpassates 
auf dem Südamerikawege herrscht oft sehr diesige d. h. leicht 
neblige Luft, welche häufig auch Staubfall mit sich bringt und 
auf dem Wasser oft nur eine Fernsicht von einer Seemeile 
gestattet. Das ist die Ursache für vielfach vorgekommenes Auf- 
grundgeraten beim Anlaufen der im offenen Meer gelegenen 
Kohlenstationen gewesen, weil Land- und Leuchtfeuer zu spät 
erst gesichtet werden konnten. Brasilien wird meistens an- 
gesteuert, wenn die Sonne im Osten steht, also morgens, weil 
nachmittags, wenn die Sonne über dem Land steht, die Küste 
aus größerer Entfernung nicht deutlich zu erkennen ist. Von 
den mittleren Entfernungen auf Dampferwegen unseres Süd- 
amerikadienstes zwischen überseeischen Häfen will ich im folgen- 



den einige anführen:*) 

Hamburg-Cuxhaven 55 Sm. 

Bremen-Bremerhaven „ 

Cuxhaven-Antwerpen 330 „ 

do. -Havre 444 „ 

Bremerhaven-Antwerpen 328 „ 

Antwerpen-Havre 231 „ 

do. -Southampton 243 „ 

do. -Cherbourg 268 „ 

Bremerhaven-Southampton 458 „ 

Southampton-Cherbourg 86 „ 

Cherbourg-Vigo 611 „ 

Havre- Vigo 681 „ 

do. -Leixoes 740 „ 



"} Nach Jannasch und den Hundbüchern der Sccwarte und des Nord- 
deutschen Llyod. 
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Havre - Lissabon 


899 Sm 


Cherbourg - Leixoes 


6/0 




t • V ' t 


1 /0 


w 


Lissabon - Madeira unchal) . . 


530 




« • ■ r-w~* ■ mm y — v 

Lissabon -Teneriffa (Sta. Cruz) 


710 




Lissabon-St. Vincent 


1 565 






.int/ 

2 716 






2 652 






2 450 


n 




1619 


n 




4 730 


n 




4 530 


n 


St. Vincent -Montevideo 


3 680 


n 




4 3o5 




Cuxhaven - Pernambuco 


3 185 


n 




4 520 


n 


Cuxhaven -Montevideo 


6 465 


•t 


Cuxhaven-Kap Horn 


7 685 


•> 


Bremerhaven -Pernambuco .... 


4 648 


" 


Bremerhaven - Montevideo 


6 507 





Die Auswahl dieser Entfernungszahlen ist unter Berück- 
sichtigung der Fahrpläne der Hamburger und Bremer Dampf- 
schiffsreedereien vorgenommen. 

Mit Hilfe dieser Zusammenstellung und unter Hinzuziehung 
der beiden unter 2. dieses Abschnittes aufgestellten Tabellen ist 
es nicht schwer, sich über die wichtigsten Entfernungsziffern 
der Teilstrecken und Gesamtlinien des deutschen Dampfer- 
dienstes nach der Ost- sowie Westküste Südamerikas, aus- 
gedrückt in Seemeilen u 1 852 m, zu informieren. 

Einen andern Kurs als die Dampfer müssen die Segler 
verfolgen, weil sie naturgemäß von den Winden, ihrer Trieb- 
kraft, völlig abhängig sind. Die Seglerwege von Europa nach 
der Ostküste Südamerikas und zurück werden in vier Haupt- 
teilstrecken zerlegt: 

1. Die Ausreise bis zur Linie, 

2. die Ausreise südlich von der Linie, 

3. die Rückreise südlich von der Linie, 

4. die Rückreise von der Linie nach Nordeuropa. 

Behrens, Schiffahrt nach Südamerika. 3 
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Die Windverhältnisse erschöpfend zu besprechen, würde 
zu weit führen ; aber von den jeweiligen Sonderheiten der vier 
Teilstrecken sollen die charakteristischsten wiedergegeben werden. 
Mit der Linie ist der Äquator gemeint. — Als Ausreise bis zur 
Linie wird von allen Seglern, einerlei ob mit Ost- oder West- 
küstenziel, derselbe Weg benutzt. Er wird wiederum in drei 
Abschnitte geteilt, deren mittlere Grenzen ungefähr der Madeira 
schneidende Parallel und der zehnte nördliche Breitengrad sind. 
Der erste Abschnitt bietet veränderliche, meist westliche Winde, 
der zweite ist das Gebiet des Nordostpassats und der dritte 
jenes der Äquatorialzone zwischen Nordost- und Südostpassat 
und des letzteren bis zur Linie. Die Ausführung der Reisen 
muß sich ganz den Jahreszeiten und den beim Verlassen des 
Kanals herrschenden Witterungsverhältnissen anpassen. Stürme 
sind in der dritten Zone, wo meist leichte Winde oder Wind- 
stillen mit Regen zu finden sind , am seltensten; im Winter haben 
in der ersten Zone dagegen 10 — 15 Proz. und im Sommer 
2—5 Proz. aller Winde Sturmesstärke, während im Gebiet des 
Nordostpassates vom Juli bis Oktober gelegentlich Stürme auf- 
treten, die den Charakter und die Stärke tropischer Orkane zum 
Teil erreichen. Anders der Weg auf der Ausreise südlich von 
der Linie! 

Die Südamerikaseglcr steuern im südatlantischen Ozean 
so, daÜ zunächst die vorspringenden Punkte der brasilianischen 
Küste frei gesegelt werden, um dann mit dem Passat südwestlich, 
nahezu dem Laufe der Küste in einem etwa 150—200 See- 
meilen betragenden Abstand von den vorspringenden Punkten 
folgend, den Kurs vor dem Winde zu nehmen und entweder 
durch die Straße Le Maire oder dicht östlich um die Staaten- 
insel herum auf das Kap Horn zu halten. Die Wege nach den 
Ostküstenhäfen sind nur Abzweigungen dieses Weges nach Kap 
Horn und weiter nach Valparaiso, Iquiquc etc. — Den Schnitt- 
punkt der Linie auf der Ausreise nicht zu sehr westlich zu 
wählen, wird von der Deutschen Seewarte deshalb empfohlen, 
weil man andernfalls gezwungen ist, im Norden der brasiliani- 
schen Küste östlich aufzukreuzen, um diese freizusegeln, und 
weil durch dieses Manöver der beim Überschreiten des Stillen- 
gürtcls in westlicher Länge etwa erzielte Gewinn regelmässig 
wieder verloren geht. Besonders gefährliche Winde stellen sich 
zuweilen an der patagonischen Küste ein. Es sind die soge- 



Digitized by Google 



— 35 — 

nannten Pamperos, die ganz plötzlich und im eisten Stoß aus 
Nordwest kommen, schnell nach Südwest umschlagen und dann 
aus der fast gerade entgegengesetzten Richtung der herrschenden 
nördlichen Winde wehen. Vorsicht und genaue Beobachtung 
des Barometers, nach welchem Eintreten und Stärke der Pam- 
peros beurteilt werden kann, ist da geboten. Bezüglich der 
Rückreise südlich von der Linie ist als Wichtigstes zu bemerken, 
daß die Segler dahin streben, die Passatgrenze, d. h. die Grenze 
des Gebietes der östlichen Winde, zwischen dem 30. und 25.° west- 
licher Länge anzusegeln, und zwar ungefähr auf dem 30. süd- 
lichen Breitengrad, weil von dieser Parallele an meist die öst- 
lichen Winde schon zu benutzen sind. Weshalb dieses Streben ? 
Die Abkürzung der Reise erfordert es, denn es liegt auf der 
Hand, daß man mit Hülfe des Passats möglichst in einem Gang 
Kap San Roque frei segeln will, und deshalb wird der Kurs am 
besten hart östlich Trinidad genommen, damit die Linie zwischen 
dem 26. und 2). westlichen Längengrad passiert werden kann. 
Jede unnötiger Weise nach Osten erfolgte Abweichung vom 
skizzierten Weg geschieht auf Kosten der kürzesten Route. Die 
Falklandinseln werden von den Seglern westlich gelassen. Hier, 
auf der ersten Strecke der Fahrt vom Kap Horn nach Europa, 
beeinträchtigen zwei nicht zu unterschätzende Umstände die 
Sicherheit der Segler. Einmal sind an wenigen Stellen, die der 
gewöhnliche Seeverkehr berührt, die Schiffe so sehr der Gefahr 
des Zusammentreffens mit Treibeis ausgesetzt, als gerade hier 
im Osten von Kap Horn und den Falklandinseln; und sodann 
kommen fast nur auf dieser Strecke der Heimreise schwere 
Stürme vor, die nördlich vom 38. südlichen Breitengrad höchst 
selten werden. Die Winde auf der Fahrt vom Kap Horn bis 
zum Übergang in das Passatgebiet sind anfänglich nordwest- 
liche, drehen dann nördlich, östlich, ja südöstlich, bis sie sich 
im Passat und darüber hinaus wieder mehr nördlich wenden. 
Zwischen 30 und 20° südlicher Breite kommt der Wind oft 
Tage lang genau aus Norden, sodaß die Segler gerade gegen 
den Wind aufkreuzen müssen: ein großer Zeitverlust! Die von 
Rio Grande, vom La Plata und von südlicheren Punkten kom- 
menden Segler steuern die polare Passatgrenze wie die Kap 
Hornsegler in der Nähe von Trinidad an. Dies gilt nicht von 
Rio- und Santosseglern , wenngleich auch diese zunächst etwa 
200 Seemeilen im Winter und 350 im Sommer mit dem nord- 
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östlichen Küstenwinde auf Backbord vom Lande abstechen und 
erst dann sich auf Steuerbord legen. Dadurch wird vermieden, 
daß man südlich von Bahia zu nahe an die Küste gelangt. 
Bahia- und Pernambucosegler verfahren wie die von Rio und 
Santos; nur braucht der erste Backbordgang um so kleiner zu 
sein, als der Hafen nördlicher liegt, da es ja darauf ankommt, 
Kap San Roque frei zu segeln. Die mittlere Dauer der Reise 
vom Kap Horn bis zur Linie beträgt 35 Tage, d. h. vom April 
bis September 33, vom Oktober bis März rund 37 Tage. 

Beiläufig will ich erwähnen, daß eine Ausreise der be- 
kannten Laeißschen Segler von Hamburg nach Valparaiso an 
der Westküste durchschnittlich 75—80 Tage dauert, die Rück- 
reise dagegen etwas länger. 

Von der Linie nunmehr zurück nach Nordeuropa ist der 
Weg je nach den Windverhältnissen verschieden. Den äqua- 
torialen Stillengürtel durchfährt man an seiner schmälsten Stelle 
mit reinem Nordkurs, um sodann im Gebiet des Nordostpassates 
wieder frischere Winde zu finden und ziemlich hoch an den 
Wind nördlich zu halten. Von der polaren Grenze aus wird 
im Sommer der Kurs immer mehr hoch nördlich genommen, 
damit man so aus dem Bereich der Stillen herauskommt und 
erst beim Eintritt der westlichen Winde, also nördlich von den 
Azoren, auf den Bestimmungsort zuhält. Im Winter kann auf 
dieser letzten Strecke früher östlich gehalten werden, und der 
schnellste Weg führt dann besser durch die Azoren hindurch 
oder südlich an ihnen vorbei. In dieser Jahreszeit wird eben 
das Gebiet des hohen Luftdrucks bereits in niedriger Breite über- 
schritten. 

Am Schlüsse der Besprechung des Atlantischen Ozeans will 
ich noch der Wirkung seiner Gezeitenwellen auf die Ostküste 
Südamerikas Erwähnung tun. Viele der Ostküstenhäfen sind 
für Seeschiffe, wie wir sahen, nur bei Hochwasser zugängig. 
Dieses hängt nicht nur von der Gezeitenwelle, die den Ozean 
nach Nordwesten hin durchquert und an der ganzen Küste fast 
zur gleichen Zeit ankommt, ab, sondern auch Hafenzugänge, 
Dauer und Richtung der Winde sowie Wasserstandsschwankungen 
der Flüsse je nach trockener oder nasser Jahreszeit üben ihren 
wesentlichen Einfluß aus. Die Hafenzeiten und Fluthöhen der 
wichtigsten Küstenplätze sind aus der folgenden Tabelle zu ent- 
nehmen. 
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Hafenzeit 


Fluthöhe 




4 


h 


14 


m 


2'/,— 3 m 




5 




10 


n 


2,4-3 „ 




4 


•' 


40 


« 


2,4 




4 


•• 


30 


n 


2,7 


Bahia 


4 




15 


» 


2,2 


Esperito Santo-Bucht 


3 


•• 


15 


n 


1,5 




3 






n 


0,5-2 , 




2 


- 


50 


r> 


i ,6-2 „ 




3 






n 


2 


Sao Francisco do Stil 


2 




30 


« 


2 


Desterro 




•* 


30 




1,8 






•' 
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0,4— ü,6 m 






•• 


30 


n 






6 


•> 










5 


■• 


18 







4. Schiffe und Schiffbau. 

Welche tiefgreifenden Veränderungen im Wirtschaftsleben 
während des weltgeschichtlich kurzen Zeitraumes von 100, ja 
50 Jahren eintreten können , beweist uns fast am besten die 
Ausgestaltung, Umformung und Vervollkommnung der Seever- 
kehrsmittel im 19. Jahrhundert, speziell in der zweiten Hälfte 
desselben. Gewiß hat der geradezu fabelhaft schnelle Fortschritt 
im Schiffbau nicht allein die Blüte des heutigen Seewesens her- 
beizuführen vermocht. Die Technik hat sich mit ihrer Vervoll- 
kommnung den großen nautischen Errungenschaften der Geo- 
graphie, der Meereskunde und Astronomie zur Seite gestellt. 
Doch genügen diese Faktoren schon? Sie fallen freilich schwer 
ins Gewicht, aber, um nicht zu übertreiben, muß man sich ver- 
gegenwärtigen, wie für die flotte Entwickelung unserer deutschen 
Seeschiffahrt nur eine Fülle von glücklichen Erscheinungen, 
welche mit vereinter Kraft den stolzen Bau errichteten, die breite 
und notwendige Basis abgeben konnte. Diese alle zu betrach- 
ten, hieße Kulturgeschichte überhaupt schreiben. Hier aber gilt 
es Maß zu halten und den Hauptfaktoren gerecht zu werden. 
Von Staat, Wirtschaft und Politik und ihrer Rückwirkung auf 
den in dieser Arbeit behandelten Schiffahrtszweig ist noch spä- 
ter die Hede, während wir jetzt die Verkehrsmittel und ihren 
Bau, d. h. die technischen Grundlagen kennen lernen wollen. 
Die Geschichte der Schiffstechnik nur mit Bezug auf die Süd- 
amerikafahrt zu behandeln, ist völlig unmöglich, weil kein Ma- 
terial für eine so spezielle Erörterung vorhanden ist. Ich muß 
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mich auf die Darstellung der schiffstechnischen Geschichte im 
allgemeinen beschränken und bin auch darauf angewiesen, nur 
eine Skizze zu zeichnen, eine Skizze, die aber um so weniger 
entbehrlich erscheint, als gerade die wenn auch nur oberfläch- 
liche Kenntnis des schifTbautechnischen enormen Fortschritts im 
mächtig umwälzenden letzten Jahrhundert eine nur zu wertvolle 
allgemeine Unterlage bietet, um der Entstehung und Ausreifung 
einzelner Linien unserer Handelsseeschiffahrt genügendes Ver- 
ständnis entgegenzubringen. 

Immer von^neuem werden wir von Staunen und Bewunderung 
ergriffen, wenn wir uns im Hinblick auf unsere modernen, präch- 
tigen Seefahrzeuge der Handelsmarine erinnern, daß erst in drei 
Jahren der hundertjährige Geburtstag des ersten Fultonschen 
Hudson-Raddampfers gefeiert werden wird, und daß erst 1845 
in dem englischen „Great Britain" der erste eiserne Schrauben- 
dampfer geschaffen wurde. Der geniale Amerikaner Fulton, 
dessen Wahlspruch lautete: „the liberty of the sea will be the 
happiness of the earth", war noch ein Kind jener Zeit, welche 
sich nicht dazu durchgerungen hatte, außer der menschlichen, 
körperlichen Kraft und den Winden weitere Triebkräfte für die 
Schiffahrt ausfindig zu machen. Die Zeit der Weltgeschichte 
hat vor dem Beginn des 19. Jahrhunderts nur Ruder- und Segel- 
schiffe für den Seeverkehr gekannt. Das Ruderschiff, der Be- 
herrscher des Mittelmecres in alter Zeit, hat in der durch Co- 
lumbus 1492 begründeten transatlantischen Fahrt dem Segel- 
schiff nicht den Rang streitig machen können. Das Segelschiff 
war freilich vom unverstellbaren lateinischen zum verstellbaren 
Segel, welches Segelmanöver ermöglichte, gelangt, aber was be- 
deutete dieser damals so große und doch so winzige Fortschritt 
für den vielsagenden Gedanken Weltverkehr, welcher seiner in- 
tensiveren Auslösung harrte? Mehr als drei Jahrhunderte sollten 
seit Entdeckung der neuen Welt vergehen, ehe von dem Uber- 
gang vom Segel- zum Dampfschiff und vom Holz- zum Eisen- 
und Stahlbau der Aufschwung im Seewesen angebahnt wurde. 
Robert Fulton hat lb07 die neuere Entwickelung, die freilich 
noch Jahrzehnte hindurch im Anfangsstadium blieb, begründet. 
Langsam hat der Dampf seinen Siegeslauf begonnen ; das Segel- 
schiff ist aber nicht etwa schnell und völlig während des letzten 
Jahrhunderts im Konkurrenzkampf mit der neuen Triebkraft unter- 
legen. Ganz und gar nicht! Noch bis 1890 hatte die Segler- 
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flotte, nach Brutto-Registertonnen berechnet, den Vorrang vor 
der Dampferflotte. Mit der Ausgestaltung des Dampfschiffbaues 
ist nicht ein Stillstand im Segelschiffbau eingetreten. Auf beiden 
Gebieten hat die Vervollkommnung der Technik sich wiedergespie- 
gelt. Zum Bau eiserner Segler ist man freilich erst Ende der 
50er Jahre übergegangen. Vorher, in der Zeit des Holzbaues, 
wurden die meisten Schiffe von den Vereinigten Staaten und 
Deutschland geliefert. Englands SchifTbauindustrie hat sich erst 
seit Verwendung des Eisens lebhaft entwickelt. Noch bis vor 
50 Jahren etwa war die Schiffswerft ein Kleingewerbe mit rein 
handwerksmäßigem Zunftbetrieb, und das auf breiter, kapita- 
listischer Basis wirtschaftende Großunternehmen wurde erst mit 
Einführung der Dampfschiffahrt und des Eisenbaues notwendig. 
Heute beschäftigt eine große Werft im Durchschnitt 4000 bis 
7000 Arbeiter*). Wie es aber mit den Seglern in der ersten 
Hälfte des letzten Jahrhunderts, zur Zeit der beginnenden regel- 
mäßigen transatlantischen SegelschifTahrt, bestellt war, darüber 
gibt eigentlich nur der jetzt verstorbene Hamburger Reeder Ro- 
bert M. Sloman, Sohn des Mitbegründers der Hamburg-Amerika- 
Linie, 1890 im Feuilleton der „Hamburger Börsen-Halle" nähere 
Auskunft, und es ist ein Verdienst Fitgers, diese wertvollen Auf- 
zeichnungen in den Schriften des Vereins für Sozialpolitik wei- 
teren Kreisen wieder zugänglich gemacht zu haben. Was das 
Schiff selbst betrifft, so ist aus den Slomanschen Mitteilungen 
zu entnehmen, daß es z. B. in den 30er Jahren nur 200, selten 
300 Registertonnen groß war. Aufbauten auf Deck waren nicht 
vorhanden, wodurch die Ladefähigkeit, da Kajüte, Volkslogis, 
Segel- und Proviantkammern den besten Teil des Zwischendecks 
einnahmen, sehr beeinträchtigt wurde. — Unbeholfene Pumpen 
mit der einfachsten Schwengelvorrichtung nahmen einen weite- 
ren bedeutenden Raum fort. Gesteuert wurde mit der gewöhn- 
lichen Pinne, aber das Primitivste lag in der Aufwindung des 
mächtigen Ankers und seines 10 — 12 Zoll dicken, 4 — 500 Fuß 
langen Taues. Das '1 au wurde einfach um einen horizontalen 
Wendebalken, wie es noch heute bei Ewern und Leichtern zu 
sehen ist, aufgewunden; eine enorme Arbeit, die vor allem der 
Grund war, weshalb die damaligen Schiffe mit so großer Mann- 
schaft fahren mußten. Löschen und Laden wurde durch die 



*) Xauticus. Entwickelung moderner Werftbetricbc. 1«>03! 
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Mannschaft, die nicht nach Ankunft gleich, wie heute, abgelohnt 
wurde, besorgt. Flaschenzüge waren die einzigen mechanischen 
Hilfskräfte, die sonst durch Menschenhand ersetzt werden muß- 
ten. Diese guten alten Zustände wurden mehr und mehr über- 
wunden, als für eine Reihe einzelner SchifTsteile statt Holz und 
Hanf Eisen zur Verwendung kam. Ankerketten und -winden, 
eiserne Pumpen entstanden, und zudem wurde es von den Ver- 
einigten Staaten übernommen, Kajüten und Volkslogis auf Deck 
anzulegen. Takelageverbesserungen, Verminderung der Mann- 
schaft und Vergrößerung der Schiffe und der Ladefähigkeit kamen 
hinzu. Einer beträchtlichen Steigerung der Schiffsgröße stand 
freilich bis über die Mitte des Jahrhunderts die geringe Tiefe 
vieler Hafen, namentlich der westindischen, sowie der mangel- 
hafte Zustand vieler Flußmündungen und Kanäle hindernd im 
Wege. Aber der Fortschritt war im Fluß. Das hölzerne Segel- 
schiff hat noch in den 50er Jahren mit einem neuen Typus, 
dem amerikanischen „Klipper", einer stark betakelten, schnell 
fahrenden Art mit geringer Ladefähigkeit, hauptsächlich für Tee- 
und Goldeinfuhr gebaut, Triumphe gefeiert; dann aber beginnt 
auch für das Segelschiff die Zeit des Eisenbaues, der heute all- 
gemein herrscht. 184U-70, also vor allem noch zur Zeit der 
Holzschiffe, war die Segelschiffahrt in ihrer glänzendsten Ent- 
wicklung. Gegen den Eisenschiffsbau sträubte man sich an- 
fänglich in Schifferkreisen energisch und kam auf alle möglichen 
und unmöglichen Einwendungen. Doch der ökonomische Vor- 
teil eiserner Schiffe, daß ihr geringes Gewicht der Tragfähigkeit 
zugute kommt, begründete ihre Überlegenheit. Nach Berech- 
nungen von T. Schwarz*) beträgt die Differenz im Eigengewicht 
und in der Tragfähigkeit bei einem Segelschiff von 3000 Re- 
gistertonnen : 



Schiffskörper 



Eigengewicht 



j Tragfähigkeit 
einschlieülich 
Ausrüstung 



aus Holz 
„ Eisen 



„ Stahl 



1 500 Tonnen 
1 290 n 
1140 n 



1500 Tonnen 
1710 

1860 „ 



* Zitiert bei Murken a. a. O. 
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Diese Zahlen machen es begreiflich , daß man vom Holz 
fast ganz Abschied genommen hat und zum Eisen und Stahl 
überging. Nachteile sind natürlich auch hiermit verbunden, vor 
allem auch derjenige, daß eiserne Schiffe nicht gekupfert werden 
können, wodurch sich Muscheln und dergleichen zahlreich am 
Rumpf ansetzen und die Geschwindigkeit reduzieren. Mit den 
SchifTsbodenfarben hat man gegen diesen Umstand nur wenig 
ausrichten können. Reinigung in Trockendocks, die heute frei- 
lich fast überall vorhanden sind, bleibt immer noch die einzige 
Hülfe. Vor einem Jahrzehnt etwa hat man versuchsweise Hilfs- 
schrauben am Segelschiff' zur Unterstützung im Kampf mit den 
Windstillen angebracht, aber man ist davon zurückgekommen, 
weil sich der Versuch nicht bewährte. Die größten und schnell- 
sten deutschen Segler besitzt heute die Hamburger Privatreederei 
F. Laeiß, deren sämtliche Schiffe, mit Ausnahme drei älterer, 
kleiner, eiserner, aus Stahl konstruiert sind. Gerade die Laeiß- 
schen größten Segler sind nur in der Südamerikafahrt beschäf- 
tigt und machen hier noch heute den Dampfern erfolgreiche Kon- 
kurrenz. Laeiß schreibt mir über diese Konkurrenz im allge- 
meinen : 

„Die Segelschiflahrt rentiert sich heute nur noch durch be- 
sonders schnelle Reisen. Die Dampfer haben immer mit den 
bedeutenden Kosten der Maschinen und namentlich mit den 
hohen Kohlenpreisen zu rechnen, sind daher nicht in der Lage, 
so billig zu fahren, wie meine Segler." 

Durch besonders schnelle Reisen ist der 1895 für Laeiß bei 
F. Tecklenborg in Geestemünde erbaute Fünfmaster „Potosi" be- 
rühmt geworden, der 112 m lang, 15 m breit ist, eine Raum- 
tiefe von 8,7 m und in beladenem Zustand einen Tiefgang von 
7,9 hat. Er mißt 4026 Tonnen Brutto, 3854 Netto und ladet 
62C0 Tonnen Schwergut. Die Besatzung ist 44 Mann stark. — 
Diese vielgenannte „Potosi" ist an Größe noch von dem neueren 
Fünfmaster „Preußen", dem jetzt größten Segler von Laeiß und 
gleichzeitig der Welt, übertroffen worden. Über ihn erhielt ich 
vom Besitzer die folgenden Mitteilungen: 

Länge über Heck und Gallion 133'/, m 

Größte Breite mittschiffs 16,4 „ 

Tiefe von Kiel bis Deck mittschiffs . . 10,25 „ 

Mittlerer Tiefgang beladen 8,23 „ 

Wasserverdrängung 11150 Tons 
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Ladefähigkeit 

Gesamtsegelfläche . . . 
Länge der Unterrahen 
Länge der Royalrahen 



ca. 7700 Tons 



5560 m 
31,2 „ 
16 „ 



Der Flaggcnknopf des Mittelmastes befindet sich 68 m über 
dem Kiel. — 

Obgleich nun die Transportleistungsfähigkeit der Dampfer 
und Segler heute zueinander im Verhältnis von 4:1*) steht, 
so vermögen doch manche Segelreedereien wegen ihrer gerin- 
geren Betriebskosten für bestimmte Ladungen nach wie vor 
scharf mit zu konkurrieren. Dies sei damit belegt, daß Laeiß 
noch vor ca. l'/i Jahren zwei weitere Fünfmaster, ähnlich der 
„ Preußen w , bei der Werft von Tecklenborg in Auftrag gegeben 
hat. — In welcher Weise sich in der deutschen Reederei die 
Verdrängung der Segler durch die Dampfschiffe vollzogen hat, 
will ich mit einigen Zahlen, die ich dem Statistischen Jahrbuch 
von 1903**) entnehme, erläutern. Der Schiffsbestand im Laufe 
der Konkurrenz zwischen Segel- und Dampfschiff, ausgedrückt 
in Zahl und Raumgchalt und eingeteilt in die Gebiete der Nord- 
und Ostsee, sowie der gesamten deutschen Küste, war jeweils 
der folgende: 

•) Nauticus, 1V02, „Einfluß des Schiffsbaus clc " 
") Im stat. Jahrbuch in anderer Anordnung 
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Aus diesen drei Tabellen geht hervor, daß im Laufe der 
letzten drei Jahrzehnte 

1. im Ostseegebiet die Dampferflotte gewachsen, die Segler- 
flotte zurückgegangen ist, und beide sich 1902 nach dem Raum- 
gehalt ungefähr die Wage hielten; daß 

2. im Nordseegebiet der Raumgehalt der Dampfer fast um 
das zwanzigfache gestiegen, derjenige der Segler sich annähernd 
gleich geblieben ist, während die Seglerflotte der Zahl nach 
überwiegt, aber nur wenig mehr als '/ 3 vom Raumgehalt der 
Dampferflotte aufweist; daß 

3. in jeder Beziehung ein Sieg der Nordsee- über die Ost- 
seereederei stattgefunden hat, und daß 

4. von der Gesamthandelsflotte des Deutschen Reiches 
nach Zahl und Raumgehalt die Segler zurückgegangen, die 
Dampfer fortgeschritten sind und die Segler der Zahl nach freilich 
noch an der Spitze stehen, aber bezüglich des Raumes nur ca. 
V 3 der Dampfer ausmachen. Die Tabellen des Nordseegebietes 
und des Deutschen Reiches zeigen also eine gewisse Ähn- 
lichkeit. 

In großen Zügen ist durch den vorhergehenden Überblick 
dargelegt worden, welche absoluten Fortschritte das Segelschiff 
seit intensiverer Erschließung der Ozeane gemacht hat, und 
welche Mißerfolge es andererseits im Wettbewerb mit der 
Schöpfung des 19. Jahrhunderts, mit dem Dampfer, erleben 
mußte. Neugierig wenden wir uns deshalb jetzt einem Ge- 
schichtsabriß über die Laufbahn des siegreichen Konkurrenten 
zu, dem überaus interessanten Hergang der technischen Ver- 
vollkommnung des Dampfschiffes im 19. Jahrhundert und des 
rapiden Wachstums der Schiffbauindustrie und ihrer Leistungs- 
fähigkeit. 

Zurückblickend wollen wir somit ein Stück schiffbau- 
technischer Geschichte, auf welches wir Deutsche heute mit 
Recht stolz sein können, flüchtig vorüberziehen lassen. 

Dem Fultonschen Raddampfer von 1807 trat in der alten 
Welt zuerst 1812 mit dem Glasgower „Comet" ein Pendant zur 
Seite. Wie diese beiden wurde auch das erste Seedampfschiff 
durch Schaufelräder betrieben; es war die nach ihrem Heimat- 
hafen benannte „Savannah", welche dann als erster Dampfer 
1818 den Ozean in 26 Tagen nach Liverpool durchkreuzte. Ein 
Drittel der Reise wurde freilich noch mit Segeln zurückgelegt. 
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20 Jahre später ist der Versuch erst wiederholt worden, und 
zwar mit dem englischen „Great Western", dieses Mal unter 
alleiniger Verwendung der Dampf kraft. In demselben Jahre, als 
der „Great Western " in See ging, hat man zum erstenmal die 
schon 1829 von dem Österreicher Ressel erfundene Schiffsschraube 
mit Erfolg auf dem englischen Dampfer „Archimedes" ange- 
wandt. Der Dampfer war nur 240 Tonnen groß, aber es zeigte 
sich an ihm die große Zukunft der Schraube, sodaß schon 
6 Jahre nach dem Erfolge des ,.Archimcdes", im Jahre 1844, 
die , Great Britain", das erste größere eiserne Schraubenseeschiff, 
mit einer Wasserverdrängung von bereits 35CO Tonnen, fertig- 
gestellt war. Die „Great Britain" hat aber nur drei Reisen 
zurückgelegt und strandete 1846 an der irischen Küste. Ein 
technisches Wunderwerk, aber ein ökonomisches Fiasko brachte 
das Jahr 1859, als der 1852 — 57 von Scott Rüssel in Millwall 
bei London erbaute „Great Eastern" seine erste Reise antrat. 
Ein Riesenschiff war es, dessen Geschwindigkeit von 14 Knoten 
erst 1879, und dessen Größe (22 50ü Registertonnen) erst 1899 
zwar nicht an Raumgehalt, aber in Längenabmessungen wieder 
übertroffen wurde. Es will kaum glaubhaft erscheinen, daß 
1857 ein Dampfer vom Stapel lief, welcher 207,25 m lang, 
25,15 m breit war, 9,14 m Tiefgang, ein Deplacement von 
27 400 Tonnen und einen täglichen durchschnittlichen Kohlen- 
verbrauch von 380 Tonnen hatte, dazu Kohlenbunker, die 
10000 Tonnen Kohlen faßten. Das sind selbst für heutige Be- 
griffe enorme Größenverhällnisse , die der schöpferischen Kraft 
der genialen Erbauer Brunei und Scott Rüssel (Werftbesitzer) 
zur Ehre gereichen. Aber wirtschaftlich war mit dem Dampfer 
nichts anzulangen, denn er hatte nur 3600 Pferdestärken der 
Maschinen, brauchte also für seine 14 Knotenfahrt die erwähnte, 
viel zu große Menge von Kohlen, wodurch die Ladefähigkeit 
zu stark beeinträchtigt wurde. Ein richtiger Ausgleich von 
Transportleistungsfähigkeit und Kohlenverbrauch ist eben die 
wichtigste Bedingung für die Rentabilität von Dampfschiffen. 
Wie bei den meisten Rad- und Schraubendampfern der damaligen 
Zeit, wenn auch oft in geringerem Maße, ging bei dem „Great 
Eastern" zu viel Laderaum durch Kohlenbunker verloren. Außer- 
dem war der Tiefgang, sowie überhaupt das ganze Schiff zu 
groß, weil bei dem damals noch nicht sehr umfangreichen Welt- 
handel kein Verfrachter auf baldige Abfahrt zählen konnte. 



So ist in der Tat dieses gigantische Schiff nur kurze Zeit Ver- 
mittler des Handels gewesen ; es hat jahrelang still gelegen, ist 
wiederholt zum Kabellegen benutzt und 1891 auseinander ge- 
schlagen worden. Der Schiffbautechnik hat es indirekt Dienste 
geleistet, aber es wurde ein warnendes Beispiel und ein Zeichen 
dafür, daß Techniker und Kaufmann Hand in Hand gehen müssen. 
Man kehrte nach den teuer mit dem „Great Eastern" erkauften Er- 
fahrungen zum Deplacement von 5 — 6000 Tonnen und zu Längen 
unter 100 m zurück und paßte sich den Verkehrserfordernissen an. 
Von 1860— K) wurden die größten Handelsdampfer nur mit 
3 bis 5000, in den 80 er Jahren bis zu 6000 und in den 90 er 
Jahren aber bis über 10000 Tonnen erbaut. Mit den Gesamt- 
größenverhältnissen wuchs auch die Leistungsfähigkeit der Ma- 
schinen und verringerte sich relativ der Kohlen verbrauch, wo- 
durch die Frachtraten herabgesetzt werden konnten. Während 
der „Great Eastern 4 * mit einer Maschinenleistung von 7650 in- 
dizierten Pferdestärken und einem täglichen Kohlenverbrauch von 
380 Tonnen 14 Knoten in der Stunde, eine damals ungeheuere 
Leistung, erzielte, fährt die „Deutschland" der Hamburg-Ame- 
rika-Linie bei ungefähr gleicher Gesamtgröße heute mit 35600 
indizierten Pferdestärken, also der fünffachen Kraft, und einem 
täglichen Kohlenverbrauch von 570 Tonnen, also nur 50 % mehr 
als beim „Great Eastern", 23% Knoten in der Stunde. — Das 
Verhältnis des „Great Eastern" zur „Deutschland" ist also: 

Maschinenleistung ... .1 : mehr als 4'/ 2 , 

Kohlen verbrauch 1 : 1 Vi» 

Geschwindigkeit 1 : ca. \' } j v 

Diese Erfolge liegen in der Verbesserung der Maschinen, 
Kessel und anderer technischer Vorrichtungen begründet. — 
Man arbeitete auf geringere Betriebskosten durch Kohlenerspar- 
nisse hin, um dann als zweiten Vorteil den Ersatz des vermin- 
derten Kohlenvorrats im Schiff durch Warenladung bezw. Ein- 
richtungen für den Personenverkehr zu erzielen. In hohem 
Maße ist dies erreicht worden, besonders dank der Erlindungen 
von John Eider in Glasgow 1858 und von Kirk 1881. Eider 
konnte ungefähr 30°/ 0 Kohlenersparnis mit der sogenannten 
Compoundmaschine gegenüber der alten einfachen Expansions- 
maschine herauswirtschaften. Bei dieser letzteren wurden 1,2 kg 
Kohlen pro Pferdestärke und Stunde, vorher bei einer gewöhn- 
lichen Niederdruckmaschine sogar 2,25 kg verbraucht, während 
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für die Compoundmaschinc 0,85 kg genügten ; und damit nicht 
genug: der Satz ist auf 0,55 kg bei der Kirkschen Triple-Ex- 
pansionsmaschine zurückgegangen; ja eine weitere Reduktion 
wird mit den neuesten Quadruple- Expansionsmaschinen erstrebt, 
welch letztere aber eine zu große, die erzielten Vorteile aufwie- 
gende Komplikation der Maschinenanlage erfordern und deshalb 
der dreifachen Expansionsmaschine nur geringe Konkurrenz 
machen. Nur teilweise befriedigende Resultate für die Handels- 
schiffe haben bisher auch die neuen Versuche mit Turbinen er- 
geben. Turbinen sollen die Kolbenmaschinen ersetzen; sie 
machen ja tatsächlich den Raum für die großen Kolbcnzylinder 
entbehrlich und bewähren sich am besten in der Schnellfahrt, 
kommen also in der Handelsmarine für die Schnelldampfer in 
Betracht. Man wartet aber vorläufig in Reedereikreisen die wei- 
tere Vervollkommnung der Turbinen durch die von Torpedo- 
booten gemachten Versuche ab. — Andere Bestrebungen, die 
ebenfalls im Dienste einer Vergrößerung der Ladefähigkeit stan- 
den, hatten ihr unmittelbares Ziel darin, durch Reduktion der 
Materialstärken infolge Verwendung widerstandsfähigeren Mate- 
rials sowohl am Schiffsrumpf selbst, als auch an Maschinen, 
Kesseln und den zugehörigen Teilen Gewichtsersparnisse herbei- 
zuführen. Die Franzosen begannen in den 70er, die Engländer 
und Deutschen in den 80er Jahren mit dem Schiffbau aus 
weichem Stahl. Hatte man am Eisenbau gegenüber dem alten 
Holzbau 25 — 30% Gewicht des Schiffsrumples gespart, so ge- 
wann man durch den Stahlbau weitere 10— 20 "/„; und der Ge- 
winn wurde verstärkt durch Verwendung von Guß- und Tiegel- 
stahl, geschmiedetem Stahl und Phosphorbronze für Maschinen- 
teile, Kurbelwellen etc. — Was an Sicherheitsvorrichtungen, in 
erster Linie an Schottwänden, Schlingerkielen, Pumpen, Fcuer- 
lösch- und Rettungseinrichtungen in den letzten Jahren an den 
großen Dampfern geschaffen worden ist, kann hier nur andeu- 
tend erwähnt werden. Auch die Ölfeuerung ist noch zu sehr 
im Vei suchsstadium, obgleich sie in der Kriegsmarine schon 
weit verbreitet ist, als daß abschließend über ihre Wirtschaft- 
lichkeit und technischen Eigenschaften gesprochen werden kann. 
Die bisherigen Erfahrungen freilich, auch auf deutschen Schiffen, 
waren gut; nur hängt die Rentabilität davon ab, ob die Erdöl- 
produktion, welche am Kaspischen Meer, in Ceylon und Texas 
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existiert, so steigt, daß alle bedeutenderen Seehäfen künftig den 
flüssigen Brennstoff stets im Angebot haben können. 

Zwei wichtige Erscheinungen in der Ausgestaltung des 
Schiffbaus sind nun aber die Vermehrung der Schrauben und 
die Ausbildung der Schiffstypen. Während für die Kriegsmarine 
schon Dreischraubendampfer gebaut sind, hat man es in der Han- 
delsflotte mit Doppelschraubendampfern bewenden lassen. An- 
fangs sträubte man sich auch gegen diese, aber um 1890 hat 
doch die Hamburg-Amerika-Linie bei uns das jetzt so viel be- 
nutzte Doppelschraubensystem eingeführt. Der Norddeutsche 
Lloyd ist erst später gefolgt, hat aber heute auch schon 48 
Doppelschraubendampfer (April 1904). Das neue System erfor- 
dert freilich doppeltes Heiz- und Maschinenpersonal und be- 
schränkt den Lagerraum, aber es ereigneten sich zu viele Wellen- 
brüche, und auch erschien es unzweckmäßig, die enorm gestei- 
gerten Maschinenleistungen, wie bisher, nur auf eine Schraube 
zu übertragen. Vor allem für Schnell- und Personendampfer 
erweisen sich die zwei Schrauben günstig, um so mehr, als mit 
ihnen eine angenehmere Wohnlichkeit auf den Schiffen verbun- 
den ist. Sprechen wir von Schnelldampfern, so denken wir schon 
an einen bestimmten Schiffstypus, an eigens für einen bestimm- 
ten Zweck gebaute Fahrzeuge. Mit dieser Tendenz, die Dampfer 
nur für die Beförderung gewisser Transportobjekte herzustellen, 
hat heute der Schiffbau zu rechnen. Der Reedereibetrieb ist 
durch Ausgestaltung der SchifTstypen spezialisiert worden. War 
noch in der alten Zeit, von der uns Sloman erzählt, der soge- 
nannte Kauffahrer ein für die Beförderung von Auswanderern 
oder Stück- und Massengütern zugleich bestimmtes Schiff, wel- 
ches sich bezüglich der Transportobjekte der jeweiligen Lage 
des Marktes anpaßte, so wird der moderne Dampfer derartig spe- 
ziell konstruiert, daß wir, gewissermaßen als Seitenstücke zu dem 
nach ähnlichen Grundsätzen gebauten Eisenbahnwagen im See- 
verkehr beobachten: 1. Erz-, 2. Petroleum-Tank-, 3. Kohlen- 
und Getreide-, 4. Vieh- und Fleischtransport-, 5. Holz-, 6. Fisch-, 
7. Passagier- und Schnell-, sowie 8. kombinierte Fracht- und 
Passagierdampfer. Sie einzeln zu beschreiben, ist hier nicht der 
Ort. Speziell die Vieh- und Fleischtransportdampfer werden ganz 
besonders in der Südamerikafahrt benutzt. Auch der Passagier- 
und Schnelldampferverkehr hat sich auf dieser Linie gehoben. 
Die Ausbildung dieser sämtlichen Schiffstypen ist einer der größ- 

Behrent, Schiffahrt nach Südamerika. 4 
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ten Fortschritte im Seeverkehr letzthin und im wesentlichen eine 
Errungenschaft des letzten Jahrzehnts. 

Staatliche Aufsicht für den SchifTbau gibt es nicht. Die 
Aufsicht üben private Schiffsklassifizierungsinstitute aus, von 
denen in Deutschland der Germanische Lloyd in Berlin und das 
Bureau Vcritas in Brüssel und Hamburg sich Konkurrenz machen. 
Eben diese Konkurrenz, sowie die naturgemäß scharfe Kontrolle 
der Versicherer verhindern die Parteilichkeit dieser tatsächlich 
sehr mächtigen Institute. Die Macht liegt darin, daß sich die 
Ablader bei der Schiffswahl und die Versicherer bei der Ver- 
sicherungsübernahme nach den Institutsklassen und -Zertifikaten 
richten. Kiel-, Spanten-, Deckbalken-, Wandungsstärken etc. 
werden von den Klassifikationsinstituten vorgeschrieben, und je 
nach Erfüllung dieser Vorschriften, die der öffentlichen Kritik aus- 
gesetzt sind, wird klassifiziert. 

Die Vervollkommnung der Schiff bauindustrie selbst ist 
allgemein nach englischem Vorbild erfolgt, aber ebenso allge- 
mein ist die Tatsache anerkannt, daß die meisten englischen 
Werften nicht, wie vor allem die deutschen und amerikanischen, 
mit den Fortsch ritten der Technik gleiches Tempo gehalten 
haben. Der Produktionsumfang ist noch immer in England der 
bedeutendste, wahrend die Vereinigten Staaten und unser Vater- 
land um den zweiten Platz ringen. In den letzten drei Jahren 
hat uns Nordamerika überflügelt, und dabei ist es merkwürdig, 
daß die Amerikaner noch heute z. T. den Holzschiffbau betrei- 
ben. Die hervorragendsten Leistungen der neuesten Zeit aber, 
die Bauten der großen Schnelldampfer „Kaiser Wilhelm der 
Große", „Deutschland", „Kronprinz Wilhelm" und „Kaiser Wil- 
helm II." führte der Stettiner „Vulkan" aus. Englands Größe 
im Schiffbau beruht, ganz abgesehen von der Ausgestaltung der 
geschäftlichen Beziehungen der reinen Schiffswerft zu der Ma- 
terial und Maschinen liefernden Hilfsindustrie, vor allem vielfach 
noch auf der bis ins einzelne gehenden Gliederung der Schiff- 
bauer als Spezialarbeiter, die noch heute als wandernde Ar- 
beiterkolonnen von Werft zu Werft ziehen, so daß es üblich ist, 
eventuell Schiffe ohne Bestellung auf Vorrat zu bauen. Dem 
gegenüber gilt nur vereinzelt in England, um so mehr aber auf 
amerikanischen und deutschen Werften der Grundsatz, die Hand- 
arbeit, wo nur angängig, durch Maschinenarbeit zu ersetzen. 
Durch elektrische Kraftübertragung und solche mittelst Preßluft 
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und Druckvvasser wird jetzt eine Reihe kleiner Arbeitsmaschinen 
betrieben; dazu kommt die Zunahme der transportablen Arbeits- 
maschinen für Arbeiten am SchifTsrumpf, sowie die Entwicke- 
lung des Transportwesens innerhalb der Werftbetriebe durch 
Schienenwege auf dem Werftterrain, durch Lauf-, Helling-, Ufer- 
krane und vieles andere mehr. Dies alles gerade auf deutschen 
Werften im Aufschwung begriffen zu sehen , kann uns mit Ge- 
nugtuung erfüllen. Zur Vorbedingung dieser heutigen Zustände 
gehörten aber, wie auch Fitger besonders betont, die Entwicke- 
lung des Maschinenbauwesens und im letzten Grunde die Orga- 
nisation der technischen Hochschulen, deren Streben von priva- 
ten, wissenschaftlichen Gesellschaften unterstützt wird, in Eng- 
land durch die berühmte Institution of naval architects, in Deutsch- 
land seit 1899 nach dem englischen Vorbilde durch die Schiffs- 
bautechnische Gesellschaft. Kaum ein anderes Beispiel zeigt uns 
besser als die Verquickung von Hochschule, Schiftbau und Ree- 
derei, wie wichtig im neueren Wirtschaftsleben die Aufgabe der- 
jenigen ist, welche vorauseilend als Pioniere die Brücken zwischen 
Theorie und Praxis schlagen. 

Am Ende des kurzen Geschichtsabrisses der Segel- und 
DampfschifTbauentwickelung angekommen, haben wir erkannt, 
wie der Segler immer mehr durch den Dampfer ersetzt wird, 
wie dieser wegen seiner schnellen Reisen und der Geschwindig- 
keit seines Löschens und Ladens das vierfache Transport - 
vermögen des Seglers erreicht, und wie auch die Gesamthandels- 
flotte stetig an Transportvermögen zugenommen hat, w ofür nach 
Fitger*) folgende Tabelle gilt: 



Verhältnis 


Transport vermögen in 11 XX) Tonnen 


im 
Jahre 


der 
Dampfer- 
flotte 


der 
Segel- 
flotte 


zu- 
sammen 


1:3 


1875 


10770 


15099 


25869 


1:3 


1880 


13203 


13872 


27075 


1:3 


1885 


20157 


12867 


33024 


1 :4 


1890 


33144 


1054U 


43684 


1:4 


1895 


41440 


9323 


50763 


1:4 


19<0 


53860 


8205 


62065 


1:4 


1901 


58652 


8119 


66769 



*) a. a. O. 
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In dem beendeten Kapitel war es, wie schon eingangs be- 
merkt wurde, unmöglich, die Erörterung mit speziellem Bezug 
auf Südamerikaschiffe vorzunehmen. Die allgemeinen Entwicke- 
lungstendenzen im Schiffbau kommen auf allen Linien zur Gel- 
tung, wenngleich die moderne Ausgestaltung der SchifTstypen 
mit Rücksicht auf einige Fahrten, d. h. mit Rücksicht auf in 
diesen beförderte Personen oder Güter, erfolgten. Im Südame- 
rikadienst begegnen wir vornehmlich kombinierten Fracht- und 
Passagierdampfern, u. a. auch Viehtransport- und Getreide- 
schiffen, sowie den modernsten eisernen Seglern, von deren 
Westküstenfahrt schon die Rede war. 

Der Abschnitt der geographisch-technischen Grundlagen 
unserer Schiffahrtslinie wird hiermit abgeschlossen und nunmehr 
derjenige der historisch- und schifTahrtspolitischen Grundlagen 
begonnen. 





3. Abschnitt 



Die historisch- und schiffahrtspolitischen Grundlagen, 
i. Suropätech-dcutscbe Verhältnisse. 



Der formal-regulative Einfluß, unter welchem sich die 
Seeschiffahrtsentwickelung vollzieht, spielt gegenüber den geo- 
graphisch-technischen Grundlagen eine wichtige Rolle. Nicht los- 
gelöst aus dem politischen Rahmen, den die Geschichte der 
deutschen und südamerikanischen Staatengebilde unserer SchifT- 
fahrtslinie verleiht, läßt sich unsere Betrachtung gut fortsetzen. 
Gerade der Südamerikadienst beweist deutlich, in welch großem 
Maße staatliche Festigung und Machtentfaltung seewirtschaft- 
lichen Fortschritt zu zeitigen oder fördern vermag. Wenn un- 
mittelbar nach der Wiederherstellung des Deutschen Reiches der 
erste wirklich nachhaltige Aufschwung in der Südamerikafahrt 
einsetzte, so ist es in der Tat unnötig zu fragen, ob dieser 
Aufschwung mit jener großen politischen Einigung unseres 
Vaterlandes im Zusammenhang stand. Immerhin soll nicht ver- 
gessen werden, daß die Wiedergeburt deutscher politischer Ein- 
* heit fördernd, nicht aber neuschöpfend als einzige Ursache ein- 
gegriffen hat. Unsere heute in allen Weltteilen geachtete Reichs- 
handelsflagge war erst eine Folge der großen Jahre 1870 und 
1871. Vorher hatte jeder deutsche Küstenstaat seine eigene 
Flagge, und eine kräftige Kriegsmarine verlieh den Handels- 
schiffen noch nicht ihren Schutz. Statt der schwarz- weiß-roten 
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Einheitsfarben flatterten an den Masten deutscher Schiffe die 
preußische, mecklenburgische, lübecker, hamburger, bremer, han- 
noversche oder oldenburger Flagge. Der Mangel der Einheit 
zeigte sich vornehmlich in der Ohnmacht gegenüber dem Aus- 
land und dem Seeraub, sowie in ungemein zahlreichen Zöllen 
und Schiffahrtsabgaben. Gegen nachteilige Schiffahrtspolitik 
fremder Staaten vermochten die deutschen Staaten keine Gegen - 
maßregeln zu treffen, eben weil die einzelnen Staaten unab- 
hängig voneinander selbständige auswärtige Politik trieben und 
ihnen nur Worte, keine Macht zur Vollstreckung ihrer Erklä- 
rungen zu Gebote standen. Ist es da wunderbar, daß es keine 
seltene Erscheinung war, wenn Schiffe unserer Küstenstaaten 
am Anfang des letzten Jahrhunderts unter fremder, geachteter 
Flagge fuhren? Hamburger Schiffe segelten unter dem Schutze 
der englischen Flagge, und Holstein erkaufte sich den Schutz 
Dänemarks*). Während England und Frankreich starke Kriegs- 
flotten besaßen , ist es ja eine bekannte Tatsache, daß unsere 
deutschen Küstenstaaten sich nicht wehren konnten, als 1817 
die Mittelmeerpiraten nach Norden kamen und angesichts der 
deutschen Häfen vier Schiffe kaperten. Mit Recht schrieb 
auch 1842 die Augsburger Allgemeine Zeitung: „In keiner Weise 
hat Deutschland seit Jahrhunderten durch Mangel an Einheit 
tiefer gelitten, als in seinen Schiffahrts- und Handelsverhältnissen 
anderen Völkern gegenüber**)". 

Es ist immer zu berücksichtigen, daß die prinzipielle An- 
erkennung der Meeresfreiheit nicht zu allen Zeiten bestand. 
Wenn auch aus der Souveränität des Staates die Autonomie 
der Handelspolitik folgt , so steht doch heute die völkerrechtlich 
anerkannte Meeresfreiheit an der Spitze des internationalen See- 
rechts und unterstützt in gewissem Sinne den Schwachen gegen 
eine übertriebene Ausnützung der Macht des Starken. Meeres- 
freiheit bedeutet in erster Linie, daß kein Staat weder den See- 
verkehr monopolisieren, noch von dem Verkehr auf offenem 
Meere, wie es im völkerrechtlichen Sinne verstanden wird, Ab- 
gaben erheben darf. Diese Völkerrechtserrungenschaft bedeutet 
einen ungeheuren Schritt vorwärts, wenn man sich die alten 
Verhältnisse vergegenwärtigt, welche mit den lästigsten Verkehrs- 



*"> S. Smidt ; erwähnt bei Peters, a. a. 0. 
'•) Gülich; zitiert bei Peters, a. a. O. 
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hemmnissen bis fast zur Mitte des 19. Jahrhunderts bestanden 
haben. Damals sprach sich jeder Staat die Berechtigung zu, 
fremde Handelsschiffe innerhalb seines Herrschaftsbereiches mit 
Abgaben zu belegen. Und wer über die bedeutendste Seemacht 
verrügte, marschierte in der Ausführung dieses Grundsatzes an 
der Spitze und monopolisierte zudem nach freiem Ermessen. Die 
Geschichte vom Entdeckungszeitalter an bis etwa zum Beginn 
der Dampfschiffahrt bietet zahlreiche Beweise hierfür, und an 
dieser politisch-rechtlichen Beeinflussung liegt es nicht am we- 
nigsten, daß für ein Erblühen der Seeschiffahrt in denjenigen 
Seestaaten, die keine eigene politische Macht hinter sich hatten, 
bis in die Mitte des 19. Jahrhunderts keine Aussicht vorhanden 
war. — 

Die Suprematie der Kriegsflotte hatte früher unmittelbar 
noch mehr als heute die Vorherrschaft im Handelsverkehr zur 
Folge. Im Laufe der vier Jahrhunderte, die seit der Erschließung 
der Ozeane vergangen sind, hat die Suprematie nacheinander 
in den Händen von vier Mächten gelegen. U. a. durch den be- 
rühmten Vertrag des Papstes Alexander VI., der gewissermaßen 
die Unfreiheit des Meeres begründete, wurden 1494 Meere und 
Länder unter Spanien und Portugal aufgeteilt. Beide vermoch- 
ten sich nicht an der Spitze zu halten. Holland folgte in der 
Suprematie, wurde aber seinerseits von England, dem noch heu- 
tigen Seebeherrscher, abgelöst. Napoleon hat die englische See- 
macht brechen wollen, insbesondere wirtschaftlich durch die 
Kontinentalsperre, aber er unterlag. Und wenn auch der Zu- 
sammenbruch der französischen Macht zunächst, was das See- 
wesen betrifft, nur zeitigte, daß speziell die englische Suprema- 
tie größer als je zuvor war, so war er doch die Vorbedingung 
für eine gedeihliche Entwickelung der Seeschiffahrt im allge- 
meinen. 

Mit der Knechtung fremder Schiffahrt seitens England hatte 
es freilich noch kein Ende. Der zuerst 1609 von Hugo Grotius 
verfochtene Grundsatz der Meeresfreiheit hat sich erst Jahrzehnte 
nach den Tagen von Trafalgar in vollem Umfange völkerrecht- 
liche Geltung verschafft. Gerade England hat an internationaler 
Behinderung der Seeschiffahrt das höchste geleistet, und zwar 
durch die Cromwellsche Navigatiosakte von 1651, die mit ihrem 
letzten Rest erst 1854 von der Bildfläche verschwunden ist. 
Ihre Bestimmungen waren im wesentlichen die folgenden : 
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1. Waren nichteuropäischen Ursprungs dürfen nach Eng- 
land oder Irland nur auf Schiffen eingeführt werden, die britischen 
Untertanen gehören, oder deren Besatzung zu 3 / 4 britisch ist; 

2. Waren europäischen Ursprungs dürfen nur auf eng- 
lischen Schiffen oder solchen des Ursprungslandes eingeführt 
werden ; 

3. Einfuhr jeglicher gesalzener Fische nach England und 
den Kolonien ist verboten, sofern die Fische nicht von der 
Fischerei englischer Schiffe herrühren; 

4. alle fremden Schiffe sind von der englischen Küsten- 
schiffahrt ausgeschlossen. 

Waren diese Maßnahmen auch vor allem zunächst gegen 
das damals so mächtige Holland, das mit der Kriegserklärung 
antwortete, gerichtet, so hat doch das britische Reich auch nach 
der Niederwerfung der holländischen Seemacht noch lange Zeit 
diese protektionistische Schiffahrtspolitik weiter verfolgt. Neuer- 
dings ist ja England auch wieder durch seine Schiffahrtssub- 
sidien im hochprotektionistischen Fahrwasser. Die Navigations- 
akte haben schwer auf der nichtenglischen Flotte gelastet. 
Deutschland, noch im Zustande der Kleinstaaterei und einzel- 
staatlicher Befehdung, hatte mit inneren Reformen genug zu 
schaffen, als daß es fähig gewesen wäre, geschlossen und wir- 
kungsvoll dieser englischen Knebelung entgegenzutreten. Die 
Vereinigten Staaten erreichten zuerst einige Zugeständnisse. Für 
Europa fand sich erst in Huskisson und seiner Freihandelsschule 
der Retter. 1825 wurde den Hansestädten mindestens erlaubt, 
hansestädtischc Waren ohne Unterschied der Stadt einzuführen. 
Der Verkehr mit Indien, nicht zwischen England und Indien, 
wurde 1839 freigegeben, und in demselben Jahre fielen die hö- 
heren Ausgangszölle auf Waren unter fremder Flagge. Der 
neue deutsche Zollverein erreichte in dem 1841er Vertrag mit 
England für preußische Schiffe die Erlaubnis der Zufuhr von 
Waren aus Häfen zwischen Rotterdam und Hamburg, und 1849 
endlich wurde die Navigationsakte endgültig aufgehoben, betreffs 
der englischen Küstenschiffahrt sogar erst 1854. Die Beschrän- 
kung der Cromwellschen Akte waren um so fühlbarer gewesen, 
da England sich längst die erste Stelle unter den Welthandels- 
ländern erobert hatte. 

Eröffneten sich mit der allmählichen Befreiung von den 
englischen Verkehrshemmnissen günstigere Aussichten für die 
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allgemeine Schiffahrt und gesellte sich zu diesem belebenden 
Umstand auch noch die Losreißung der Vereinigten Staaten von 
Nordamerika und der südamerikanischen Kolonien Spaniens und 
Portugals von ihren Mutterländern am Ende des 18. und Beginn 
des 19. Jahrhunderts, so bestanden speziell für die deutsche 
Schiffahrt doch noch in Europa und den deutschen Einzel- 
staaten manche verkehrsfeindliche Institutionen. Zu diesen ge- 
hörte ein Zuschlagszoll von 10 °/ 0 , welchen Holland von Wa- 
ren in hanseatischen Schiffen erhob. Außerdem war es Spanien, 
welches den Verkehr mit seinen Kolonien nur den Untertanen 
erlaubte und später bei allgemeiner Freigabe immer noch einen 
Zuschlagszoll beibehielt. Eine große Benachteiligung der deut- 
schen Schiffahrt lag aber hauptsächlich im Sundzoll Dänemarks, 
der mit kurzer Unterbrechung seit dem 13. Jahrhundert in der 
ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts noch mit 2—12%*) vom 
Werte der Waren erhoben wurde, bis er 1857, da völkerrechts- 
widrig, auf Initiative der Vereinigten Staaten durch eine Ent- 
schädigung von 30476325 dänischen Reichstalern**) abgelöst ist. 
Daneben hat der 1863 ebenfalls gegen Entschädigung gefallene 
Scheldezoll bestanden, dessen Beseitigung vornehmlich Antwerpen 
auf Kosten Bremens zugute kam. 

Navigationsakte, Hollands Zoll, Spaniens Monopolisierung 
seines Kolonialhandels, Sund- und Scheldezoll, das waren die 
wichtigen Verkehrshemmnisse ausländisch europäischer Handels- 
politik, wie sie bis ins 19. Jahrhundert hinein sich auch für die 
deutsche Seeschiffahrt nur zu sehr fühlbar machten. 

Damit aber nicht genug! Die deutschen Einzelstaaten selbst 
sahen die Schiffahrt als ein fremdes Interesse an. So viele 
Staaten, so viele Zölle an den Ufern deutscher Flüsse, das war 
die Losung. Da wurde nicht nach Leistung und Gegenleistung 
gefragt, und es galt auch nicht immer, aufgewendete Kosten 
durch gerechte Verteilung von Abgaben wieder einzuziehen. Im 
Gegenteil, ein fiskalisches Interesse lag zumeist vor. Der be- 
kannteste Zoll ist der auf der Unterelbe bei Stade von Hanno- 
ver erhobene. Hamburg besorgte und bezahlte die Strom- 
verbesserung, und Hannover, das keinen Pfennig für Vertiefung 
der Fahrstraße oder Maßnahmen gegen Versandung ausgab, 



*) Fitger, a. a. O. 
'•) Murken, a. a. (). 
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hatte durch den Stadcr Zoll nach Fitger eine Jahreseinnahme 
von 500000 Mk. Ein prächtiges Ergebnis vorbismarckischer 
Kleinstaaterei in unserem Vaterlande ! Welche Kraftvergeudung 
liegt in solcher Schädigung des Freundes! 1824 hat Hannover 
den Stader Zoll reduziert, ihn aber in der Tat erst 1861 ganz 
aufgehoben. Bremen stand auf der Weser in ähnlicher Weise 
Oldenburg machtlos gegenüber. Oldenburg erhob seit dem 30- 
jährigen Krieg bei Elsfleth einen Zoll, ließ sich aber r schon ü 
1820 herbei, ihn fallen zu lassen. Mit der Befreiung der mehr 
binnenländischen Flußschiffahrt von Zöllen ging es immerhin 
etwas flotter vorwärts. Nach verschiedenen Anläufen Ende des 
18. Jahrhunderts gelang es zuerst dem Pariser Friedenskongreß 
von 1814, im Art. 5 seiner Bestimmungen den Rhein freizugeben. 
Die nähere Untersuchung dieser Erklärung unternahm 1814/15 
der Wiener Kongreß. Er stellte für alle internationalen Ströme, 
unter denen schiffbare, ins Meer mündende völkerrechtlich ver- 
standen werden, die Verpflichtung der Uferstaaten auf, Schiff- 
fahrtsverhältnisse gemeinsam zu regeln und zwar nach beson- 
ders präzisierten Normen. Darin lag zum erstenmal System. 
Und wenn auch noch oft und schwer von den beteiligten Staa- 
ten gegen dieses Prinzip verstoßen ist, so hat doch gerade für 
die deutschen Flüsse der Wiener Kongreß die Freiheit des Ver- 
kehrs eingeleitet und ist in seinem Bestreben durch den 
späteren deutschen Zollverein hervorragend unterstützt worden. 
Der Zollverein hob allmählich alle Binnenzölle auf. Ihm traten 
1854 Hannover und Oldenburg, 1867 Mecklenburg und Schles- 
wig-Holstein, 1868 Lübeck und endlich 1888 als letzte Hamburg 
und Bremen bei. Das von List und Nebenius angeregte Werk 
Preußens hatte weiter sein Gutes darin, daß das Ausland mit 
ihm, d. h. mit dem Zollverein, künftig Verträge abschloß und 
sich nicht mehr an die Einzelstaaten zu halten brauchte, weil 
man Deutschland und Zollverein handelspolitisch gleich zu achten 
sich gewöhnte. 

So ist im Laufe der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts 
kaum ein Gewerbe so frei geworden wie die Seeschiffahrt, und 
in kaum einem hat sich eine solche internationale Gemeinschaft 
herausgebildet, wie gerade in ihm. 

Die Pariser Seerechtsdeklaration von 1856 hat diese Ten- 
denz fortgebildet und für den Seekrieg den Satz von der Frei- 
heit des Privateigentums zur See, wenn auch nicht positiv in- 
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folge englischen Widerspruchs aufstellen können, so ihm doch 
derartige Geltung verschafft, daß er heute selbst von den Nicht- 
signatar- bezw. nicht beigetretenen Mächten befolgt wird. Das 
Seekriegsrecht — es mag hier bemerkt werden — ist freilich in 
seinen Einzelheiten noch sehr im Stadium des Werdens befan- 
gen. Die Befreiung der Schiffahrt von lästigen Beschränkungen 
im Laufe der Jahre vom Sturze napoleonischer Macht an bis 
18ol ist nun für die deutschen Küsten in verschiedenem Maße 
vorteilhaft gewesen. Das hängt mit dem zusammen, was über 
die Tragödie der Ostseereederei bereits an anderer Stelle gesagt 
wurde. Das Anwachsen der Bevölkerung Deutschlands, die sich 
im letzten Jahrhundert mehr als verdoppelte, hat uns den Um- 
schwung vom kornausführenden zum korneinführenden Lande 
gebracht, hat uns 1879 Delbrücks Freihandel durch Bismarcks 
Zolltarif verdrängen lassen und hat den Ruin der OstseeschirT- 
lahrt herbeiführen helfen , weil die Konsumtion im Vaterlande 
wuchs und vorher die Kornausfuhr nach England, wie auch die 
Holzausfuhr, das Rückgrat für die Ostseereederei gewesen war. 
Demgegenüber machten Hamburg und Bremen sich die über- 
seeische Auswanderung und die allgemeine Steigerung des Welt- 
warenverkehrs zunutze. Dies alles gibt Fitger in seiner so 
manche trefflichen Ausführungen enthaltenden Schrift über die 
Seeschiffahrtsentwickelung wieder in dem Satz: „So sind denn 
die politischen Verhältnisse, die der Ostseereederei im letzten 
Vierteljahrhundert zum Unheil ausgeschlagen sind, einem erwär- 
menden Golfstrom vergleichbar, der Hamburg und Bremen aus- 
nehmend begünstigt hat." — Der so späte Zollanschluß Ham- 
burgs und Bremens läßt sich nur historisch erklären. Hamburg 
insbesondere ist nur schrittweise und gezwungen ursprünglich 
zur Verkehrsfreiheit übergegangen und hat dann im 19. Jahr- 
hundert um so zäher Bismarck gegenüber an dieser festgehalten. 
Das 1664 zum Freihafen erklärte Altona zwang durch seine 
Konkurrenz Hamburg zur Aufgabe des Stapelrechts, zwang es 
weiter zur Herabsetzung und allmählichen Aufhebung der Durch- 
fuhrzölle. Richard Ehrenberg*) schreibt, daß die Hansestädte 
erst ungefähr gleichzeitig mit der Entstehung des deutschen 
Zollvereins zu Freihäfen geworden sind. Damit beginnt aber 
auch das Bestreben des Vereins, die Hansestädte für sich zu 
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gewinnen. — Art. 34 der Reichsverfassung mußte noch Ham- 
burg und Bremen als Freihäfen bis zu ihrem von sich aus be- 
antragten Eintritt ins Zollgebiet belassen. Auf Betreiben Bis- 
marcks und unter Zusicherung eines Freihafenviertels und eines 
Reichszuschusses von 40 Millionen Mark für Zollbauten kam 
1881 mit Hamburg ein Vertrag zustande, mit Bremen unter 
anderen Bedingungen 1884. — 1888 sind Hamburg, Bremen 
und Altona einverleibt worden, freilich unter verschiedenen Voraus- 
setzungen. Altona ist heute ohne jedes zollfreie Gebiet; anders 
Hamburg und Bremen. Ehrenberg unterscheidet: 

a) Freihafenstädte (die es bei uns nicht mehr gibt), 

b) Freihafenviertel und 

c) Frei bezirke. 

Hamburg hat als Zollausland ein Freihafenviertel und steht 
damit in Deutschland allein da. In diesem Viertel darf Industrie 
betrieben werden, in den Freibezirken, zu denen der Bremer 
Freihafen gehört, dagegen nicht. Die Freibezirke werden auch 
nicht als wirkliches Zollausland, sondern nur in den meisten 
Punkten als solches behandelt. Der Wert moderner Freihäfen 
liegt vor allem in der Erleichterung des internationalen Zwischen- 
handels und in dessen Konzentration auf ein mit den nötigen 
technischen Einrichtungen versehenes Gebiet, ohne ganze Städte 
zum Zollausland zu machen. So lange es Zölle gibt, bleiben 
Freigebiete für große Häfen unentbehrlich. Die heutigen Frei- 
hafenstadtteile sind das Produkt eines Kompromisses zwischen 
binnenländischen Schutzzöllnern und seestädtischen Frei- 
händlern. — 

Als für unsere Schiffbauindustrie wesentlich will ich hier 
auch die zollpolitische Maßnahme erwähnen, die, schon im 
1879er Zolltarifgesetze zum Teil enthalten, seit 1902 besagt, 
daß Materialien, die zum Baue, zur Ausbesserung oder zur 
Ausrüstung von See- oder Flußschiffen verwendet werden, mit 
Ausnahme des Kajüts- und Küchenguts, vom Zoll befreit sind. 
Die Bestimmung enthält § 6, Z. 12, des Zolltarifgesetzes vom 
25. Dez. 1902 mit dem Zusatz, daß von dieser Begünstigung 
die zu Luxuszwecken bestimmten Binnensee- und Flußschiffe 
ausgeschlossen sind. 1879 hatten ausschließlich Seeschiffe, aber 
keinerlei Art von Flußschiffen die Begünstigung erhalten. 

Zu der verkehrsfreiheitlichen Entwickelungstendenz der letzt- 
säkularen Schiffahrtszollpolitik steht nun in gewissem Gegensatz 
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eine in allerjüngster Zeit lebhaft gepflogene Erörterung über die 
Wiedereinführung von Schiffahrtsabgaben auf deutschen natür- 
lichen Wasserläufen. Die Unterelbe stand im Vordergrund des 
Interesses, weil der Hamburger Senat ganz besonders freundlich 
dem Projekt der Abgabenerhebung gegenüber zu stehen schien. 
Es wurde ja freilich von anderen Gedanken ausgegangen, als 
es etwa Hannover bei seinem ehemaligen Stader Zoll für rich- 
tig hielt. Zudem ist bekannt und schon an anderer Stelle an- 
gedeutet worden, daß Bremen laut Reichsgesetz von 1886 das 
Recht erhielt, trotz Art. 54 der Reichsverfassung über die Unter- 
haltungskosten für die Unterweser hinaus Abgaben von allen 
Schiffen, die von der See nach einem Hafen zwischen Bremerhaven 
und Bremen und umgekehrt verkehren. Gilt es hier, wie ebenso 
bei den in Aussicht genommenen übrigen Schiffahrtsabgaben, 
durch deren Projektierung wir unwillkürlich an die erste Hälfte 
des 19. Jahrhunderts erinnert werden, auch in hervorragendem 
Maße bedeutende für die Verbesserung der Flußfahrslraßen auf- 
gewendete Summen zu decken und nicht etwa einseitig fiskalisch 
ohne vorherige Gegenleistung Lasten aufzuerlegen, so sind doch 
gerade aus Handels- und Schiffahrtskreisen am Beginne dieses 
Jahres zahlreiche Kundgebungen gegen die Art der Umlage er- 
folgt. Bezüglich der Unterelbe wird diese Frage in ungewöhn- 
lich ausführlicher Weise im neuesten Jahresbericht der Ham- 
burg-Amerika-Linie besprochen. Der Passus — mag man ihm 
zustimmen oder nicht — hat eine so klare, gut orientierende 
Sprache und rührt doch immerhin von berufener Seite her, daß 
ich ihn trotz seines Umfanges wörtlich und ohne Kürzung wieder- 
gebe; er lautet: 

„Von agrarischer Seite ist angeregt worden, die bisher als 
natürliche Wasserstraßen auf Grund der Reichsverfassung ab- 
gabenfrei belassenen Ströme und Flüsse künftig mit Schiffahrts- 
abgaben unter der Begründung zu belegen, daß dieselben durch 
die vorgenommenen Flußkorrektionen zu künstlichen Wasser- 
straßen geworden seien. Die Verwirklichung dieses Projektes 
würde uns als ein beklagenswerter wirtschaRlicher Rückschritt 
erscheinen. Ganz besonders bedauern wir es daher, daß in 
Verbindung mit der gegenwärtig in der Ausführung begriffenen 
Vertiefung der Unterelbc anscheinend bereits ernstlich erwogen 
wird, auf der Elbe eine derartige Schiffahrtsabgabe und zwar 
in Gestalt eines besonderen Fahrwassergeldes von den die Elbe 
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befahrenden, einen gewissen Tiefgang überschreitenden Schiffen 
zu erheben. Wir würden eine solche Sonderbesteuerung der- 
jenigen Reedereien, welche, nicht etwa aus eigenem Antriebe, 
sondern lediglich dem Zwange der in ihren Verkehrsgebieten 
vorliegenden Verkehrsverhältnisse folgend, besonders tiefgehende 
Schiffe beschäftigen, für in hohem Grade unbillig und den Grund- 
sätzen einer gesunden Finanz- und Wirtschaftspolitik wider- 
streitend halten. Ohne hier in eine nähere Erörterung der Frage 
einzugehen, wollen wir nur darauf hinweisen, daß die Bezug- 
nahme auf die auf der Weser bereits bestehende Fahrwasser- 
abgabe nicht zutrifft. Der Zweck der Weservertiefung war darauf 
gerichtet, die bisher für Seeschiffe überhaupt nicht zugängliche 
Stadt Bremen durch Vertiefung der Weser zu einem Seeschiffs- 
hafen zu machen, mithin dem Handel und der Schiffahrt ganz 
neue Vorteile zuzuführen, mit denen die Bremer Kaufmannschaft 
bisher nicht gerechnet hatte und nicht rechnen konnte. Auf der 
Elbe dagegen handelt es sich darum, der Stadt Hamburg die 
Stellung, welche sie bisher als Seeschiffshafen eingenommen hat, 
und damit die Grundlage ihres Gedeihens und ihrer Blüte auch 
gegenüber dem durch die Entwickelung des überseeischen Han- 
dels herbeigeführten Anwachsen der Schiffsgröße zu erhalten. 
Denn darüber kann kein Zweifel bestehen, daß es von den weit- 
gehendsten Folgen nicht nur für die Schiffahrt, sondern auch 
für den gesamten Handel unserer Stadt sein würde, wenn Ham- 
burg nicht mehr in der Lage sein sollte, Schiffe jeden Tiefgangs 
in seinem Hafen aufzunehmen. Die für die Vertiefung der 
Unterelbe aufzuwendenden Mittel werden daher recht eigentlich 
im allgemeinen Interesse des Staates und seiner Bewohner ver- 
ausgabt und sollten daher auch aus den allgemeinen Staats- 
einnahmen, zu denen die Schiffahrtsgcscllschaften direkt und in- 
direkt so erheblich beitragen, entnommen werden." 

Unabhängig von diesen Schiffahrtsabgaben, welche als 
Fahrwassergelder in die Erscheinung treten, sind die Hafenab- 
gaben zu betrachten. Auf diese habe ich bezüglich Hamburgs 
und Bremens im ersten Abschnitt hingewiesen und komme hier 
kurz darauf zurück. Vorauszuschicken ist, daß in den beiden 
Hansestädten das Reich weder auf die Hafenverwaltung noch 
auf die praktische Handhabung des Zollwesens einen Einfluß 
ausüben kann. Mit Ausnahme der einer besonderen Baudepu- 
tation überlassenen Ausführung erforderlicher Bauten untersteht 
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die gesamte Hafenverwaltung in Hamburg und Bremen einheit- 
lich je einer Behörde, in Hamburg der Deputation für Handel 
und Schiffahrt, in Bremen der Deputation für Häfen und Eisen- 
bahnen. Die Verwaltungskosten tragen, mit Ausnahme des der- 
zeitigen einmaligen Reichszuschusses beim Zollanschluß, die 
Stadtstaaten. Einnahmen werden im allgemeinen Staatshaus- 
halt verrechnet. Die Höhe der Hafenabgaben*) ist heute allge- 
mein derart, daß die Dispositionen der Reeder und Kaufleute 
kaum davon beeinflußt werden. Die Schiffahrt wird stets nur 
soweit herangezogen, daß der Kostenaufwand für Herstellung 
und Unterhaltung der Hafenanlagen knapp gedeckt wird. Ham- 
burg erhebt für die Benutzung der Dückdalben (3 schräg zuein- 
ander stehende starke Pfähle im freien Strom) 10 Pfennig für 
die Netto-Registertonne, bei gewissen billigen Massengütern fünf 
Pfennig; Kaigebühr wird extra berechnet. Demgegenüber hat 
Bremen eine Dückdalbengebühr von 3 und Bremerhaven von 
6 Pfennig, in welcher die Kaigebühr einbegriffen ist; diese all- 
gemeine Abgabe wird meistens für einen bestimmten Zeitraum 
erhoben, nicht aber in Hamburg, wo die Entrichtung nur ein- 
mal bei der Ankunft erfolgt. — Besondere Bezahlung erfordern 
natürlich alle Dinge wie Inanspruchnahme von Kränen, Schlep- 
per innerhalb des Hafens, Bauarbeiten etc. Für die zum Teil 
hierfür vorhandenen amtlichen Einrichtungen und Arbeiter be- 
stehen Tarife. In Hamburg sowohl, wie Bremen ist auch der 
Lotsendienst unentbehrlich. Für die Lotsenbezahlung existieren 
keine Tarife. Nur ein Maximum ist gesetzlich festgelegt, das 
aber keine Bedeutung hat, weil die meisten Lotsen weit darunter 
arbeiten. Lotsengebühren sind meistens sehr hoch, und wer 
einmal an der Wasserkante herumstreifte und an den Wohn- 
plätzen der Lotsen vorüberkam, der wird gedacht haben, daß 
das verantwortungsvolle Gewerbe jener wettergebräunten, präch- 
tigen Manner ein nicht gerade allzu schlecht bezahltes sein muß. 
Die tatsächliche Höhe der Lotsenkosten ist sehr verschieden, weil 
die meisten Reedereien feste Verträge mit den amtlich bestellten 
Lotsen abschließen. Auch die Schleppdampferkosten für Segel- 
schiffe und die Leichtergebühren unterliegen der freien geschäft- 
lichen Preisgestaltung. Leichtergebühren werden in Hamburg 
und Bremen vom Reeder getragen, weil hier der Hafen selbst 
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als Bestimmungsort bezeichnet zu werden pflegt. Sodann ist 
es in Hamburg und Bremen, wie in den meisten europäischen 
Welthäfen üblich, den großen Schiff ahrtsgesellschaften bestimmte 
Liegestellen mit allen vorhandenen Kränen, Schuppen etc. gegen 
testen Jahreszins zu verpachten. Die Bedienung der Anlagen 
wird dann den Gesellschaften überlassen. Das neueste Beispiel 
hierfür ist die Kuhwärderanlage in Hamburg, für deren Bau- 
kosten der Senat 43 Millionen Mark vorsah, und die er der 
Hamburg- Amerika-Linie gegen eine jährliche Pachtverzinsung von 
130)000 Mk. überließ. Da heute im allgemeinen schon allein 
die eigentlichen Löschkosten größer sind als die Hafenabgaben, 
und außerdem noch manches andere, wie Lagergeld, Wiege- 
kosten etc. hinzukommt, wird in Schiffahrtskreisen auf die Ab- 
«^abenhöhe weniger Gewicht gelegt, als auf eine gute Gesamt- 
organisation des Hafenbetriebes im Hinblick auf möglichst schnelles 
Löschen und Laden. 

Damit wird dieses Kapitel geschlossen. Im folgenden ist 
eine schiffahrtspolitische Erörterung unnötig, weil das für uns 
Wissenswerte über südamerikanische Hafenverhältnisse zweck- 
mäßigerweise schon im Zusammenhang mit der geographischen 
Besprechung dargetan wurde. Jetzt wird vielmehr das rein Po- 
litische in der südamerikanischen Staatenbildung und die eng 
hiermit verwachsene Bevölkerungsfrage hervorgeholt werden 
müssen. 
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2. Die oüdamerihamecben Staaten. 



Einiges Allgemeine über die politische Geschichte Südame- 
rikas und die Rassen zuvor: sodann eine Schilderung von Po- 
litik und Bewohnern der einzelnen Staaten, wie sie heute sich 
präsentieren: das sei dieses Kapitels kurzes Programm. 

Die sogenannte alte Welt kann als Resultat einer nunmehr 
über 4(Djährigen Beobachtung mit Recht sagen, daß Südame- 
rika sich in jeder Beziehung wenig oder garnicht seit der Ent- 
deckung entwickelt hat. Das ist nicht mißzuverstehen, denn re- 
lativ nur gilt der Satz, relativ als subjektives Urteil der prozen- 
tual geringen Menschheit, welche die Gaben moderner Kultur 
genießt, aber Kultur ist bewußt oder unbewußt das irdische Ziel 
unseres Tuns und Denkens. Portugal und Spanien hatten als 
Glieder eines kultivierten Ganzen die Möglichkeit und die Pflicht, 
den Geist Europas auf ihre über See erworbenen Länder zu 
übertragen. Die Pionierarbeit aber vermochte ihre romanische 
Bevölkerung, wie auch an anderen Orten der Welt, nicht zu 
leisten. Zu schwach, Unkultur durch Kultur zu verdrängen, 
haben die beiden, heute weltpolitisch unwichtigen Völker der 
Pyrenäen-Halbinsel zum Teil eine gewisse Halbkultur groß- 
gezogen, zum Teil sind sie andererseits untüchtig genug gewesen, 
vorgefundene Kulturreste, wie z. B. diejenigen der peruanischen 
Inkas, gänzlich zu vernichten. Ganz Südamerika, mit Ausnahme 
der drei Guayana-Kolonien, ist aus portugiesischen und spa- 
nischen Ländern nicht etwa in den Besitz anderer europäischer 
Völker übergegangen, sondern Mischlinge wurden die herrschen- 
den Nachfolger der immerhin noch tüchtigeren rein romanischen 
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Entdecker. Hierin liegt die Erklärung dafür, daß auch im 
19. Jahrhundert nach Verselbständigung Südamerikas nur ge- 
ringer kultureller Fortschritt zum Schaden Europas, Südamerikas 
selbst und der ganzen Welt erzielt wurde. Die Geschichte Süd- 
amerikas von seiner Entdeckung an bis in die 1820er Jahre 
hinein ist zum großen Teile eine Geschichte des sich immer 
schärfer zuspitzenden Gegensatzes dieses Landes zu seinen 
Mutterländern. Ein einheitlicher Zug liegt im historisch-poli- 
tischen Wesen des Erdteils. Wir sehen hier nicht viele Kultur- 
völker im Laufe der Zeit um Länder ringen, sondern wesentlich 
nur zwei, und auch diese in geringem Maße miteinander. Por- 
tugiesen und Spanier bekriegen mehr sich selbst und ihre Misch- 
lingskinder, als sich gegenseitig oder andere Europäer. Die Por- 
tugiesen, die Väter moderner Kolonialpolitik und mit den Genu- 
esen zusammen die Wiedererwecker phönizischen Geistes — , 
sie traten 1500 die Herrschaft Brasiliens an. Cabral leitete mit 
seiner Landung bei Santa Cruz, südlich Bahia, die neue Ära 
für den heute größten südamerikanischen Staat ein. Er war 
nicht der Entdecker Brasiliens, denn im Jahre vor seiner Lan- 
dung hatten drei aufeinander folgende spanische Expeditionen die 
Küste angelaufen, aber Spanien machte keinen Gebrauch von 
seiner Entdeckung; es leistete Portugal in Brasilien keinen Wider- 
stand und eroberte im 16. Jahrhundert das ganze übrige Süd- 
amerika. Erfolgreich haben sich im 16. und 17. Jahrhundert 
die Spanier gegen die Angriffe der Engländer, die Portugiesen 
besonders gegen diejenigen der Franzosen und Holländer ge- 
wehrt. Die Guayana-Streifen sind die einzigen Siegestrophäen 
der damaligen Angreifer geblieben. Miteinander freilich blieben 
die beiden Nachbarn mit ihren Riesenkolonialgebieten nicht ganz 
im Frieden. Portugal vermochte um ll^X) seine Herrschaft nach 
Norden über den Amazonas hinaus vorzuschieben und sie west- 
lich und südlich in der ersten Hälfte des LS. Jahrhunderts auf 
das heutige Zentral- und Südbrasilien auszudehnen. Spanien 
hat für seinen kolossalen Besitz, der außer Brasilien und Euro- 
päisch-Guayana den ganzen übrigen Erdteil umfaßte, bis 1776 
nur die drei Statthaltereien Caracas, Neugranada und Peru 
unterschieden. Caracas war gleichbedeutend mit dem heutigen 
Venezuela, Neugranada mit Colombia und Peru mit Ecuador, 
Peru, Bolivia, Chile und den La Plata- Ländern. 1776 wurden 
die La Plata- Länder, Chile und Bolivia als besonderes Vizc- 
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königreich zusammengefaßt, und 1797 entstand das General- 
kapitanat Chile. Lag am Anfang der Besiedelung Südamerikas 
die Überlegenheit der Europäer gegenüber den eingeborenen 
Indianern und den eingeführten Schwarzen deutlich zutage, 
so disqualifizierten sich die ohnehin ungeeigneten romanischen 
Kolonisatoren im Laufe dreier Jahrhunderte durch Eingehung 
von Mischehen für die weitere Geltendmachung überlegener 
und am nachhaltigsten kulturfördernder Eigenschaften der 
weißen Rasse. Die Geneigtheit der Romanen, durch Verbin- 
dung mit minderwertigeren Völkern auf das Mischlingsniveau 
herabzusinken, zeigte sich kaum je besser als in der Geschichte 
Südamerikas. Das Ergebnis waren hier die gegen portu- 
giesisches und spanisches unfähiges Kolonialregiment geführten 
Befreiungstaten Bolivars, Jose de San Martins und Anderer 
in den ersten drei Jahrzehnten des letzten Jahrhunderts. Heute 
drückt die Mischlingsbevölkerung Südamerika den Stempel aul. 
Es wird geschätzt, daß sie die Hälfte aller Bewohner aus- 
macht. Immerhin haben sich die Indianer in großer Menge rein 
erhalten, mehr als in Nordamerika, während zu den Weißen 
reinen Blutes hauptsächlich die Europäer Chiles und der atlan- 
tischen Südstaaten, sowie die Fremden, d. h. jene, welche nur 
vorübergehend im Lande leben, gehören. Gerade das germa- 
nische Element ist , wenn es auch der Gesamtbevölkerung gegen- 
über nicht sehr zahlreich erscheinen mag, ein wichtiger Faktor 
im Rassenkampf ums Dasein. Ich komme speziell auf das 
Deutschtum näher zurück. Die Gesamtzahl der Weißen in Süd- 
amerika veranschlagt man auf 10 bis 11 Millionen. Neben In- 
dianern und Weißen traten und treten noch heute, abgesehen 
von Mischlingen, ungemein viele Neger auf dem ganzen Erdteil, 
sowie einige Chinesen an der Westküste und Ostindier in 
Guayana auf. Die Chinesen, als Ersatz bei Abschaffung des 
Sklavenhandels herbeigeholt, fehlen an der Octküste fast ganz 
und sind im Westen, speziell in Peru, nur noch zu einigen 
Tausenden vorhanden. Sie mischen sich wenig mit anderen 
Rassen. Dies wird bekanntlich auch bei den Negern in Nord- 
amerika beobachtet, freilich insbesondere als Folge des Herren- 
bewußtseins der dortigen Weißen. Südamerikanische Neger da- 
gegen sind nicht eine Kaste für sich geblieben, sondern sie haben 
7.um Nachteil der Durchschnittstatkraft und -befähigung süd- 
amerikanischer Bevölkerung sich mit Weißen und Indianern ver- 
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mischt. Bemerkenswert bei der Mischung von Weißen mit 
Negern und Indianern ist die Erscheinung, daß die erstere Ver- 
bindung eine der weißen ähnlichere Rasse entstehen läßt und 
Xegermischlinge ihre Negermerkmale mehr und mehr verlieren: 
daß aber die Mischlinge von Weißen und Indianerinnen vor- 
wiegend indianischen Typus haben und den Verkehr mit Indi- 
anern vorziehen. Mischlinge und Kreolen waren es, welche den 
südamerikanischen Kontinent radikal vom spanisch-portugiesischen 
Joch befreiten. Die Kolonien rächten sich für WOjährige Miß- 
wirtschaft, für mutterländische Monopolisierung ihres Handels 
und für allgemein parteiische Ausübung der Staatsgewalten. 
Im ersten Jahrzehnt des 19. Jahrhunderts begann man, nach 
dem Vorbilde nordamerikanischer Losreißung und französisch- 
demokratischer Erfolge gegen mißliche Bevormundung sich zu 
erheben. An der Nord- und Nordwestküste erstanden dem Lande 
die bahnbrechenden Freiheitshelden. Über Spaniens Länder 
wogte zuerst die große Revolutionswelle hinweg, raffte die eu- 
ropäische Kolonialherrschaft fort und schuf an ihrer Stelle in 
zahlreicheren Fällen, als Statthalterschaften vorhanden gewesen 
waren, ausnahmslos die eine Staatsform der Republik. Por- 
tugiesisches Gebiet wurde zunächst nicht in Mitleidenschaft ge- 
zogen, weil während der schwersten Aufstandszeit der spanischen 
Länder, 1807/21, in Brasilien noch die portugiesische Königs- 
familie residierte. Nach deren Wegzug ei klärte sich auch Bra- 
silien für unabhängig, schuf aber ein Kaiserreich mit dem ältesten 
Prinzen Pedro als Staatsoberhaupt an der Spitze. Zwei Kaiser, 
der erste bis 1832, der zweite bis 1889 haben in Brasilien Ruhe 
zu halten vermocht. 188 ^ ist das Kaisertum durch die Militär- 
partei gestürzt, ohne daß eine größere Revolution Platz griff, 
und seitdem ist Brasilien das Gegenstück in Südamerika zu den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika. Seit Entstehung der Re- 
publik hat Brasilien in jene Bahnen eingelenkt, welche alle an- 
deren südamerikanischen Staaten schon seit ihrer Losreißung 
vom Mutterlande beschritten haben. Mehr oder weniger unge- 
ordnete Zustände auf fast allen Gebieten der Staatstätigkeit, von 
Zeit zu Zeit belebt durch Revolutionen, Revolutiö neben, oder 
Grenzstreitigkeiten, das sind die charakteristischen Merkmale der 
Geschichte demokratischer Staatslorm m Südamerika. 

Die übrigen heutigen Republiken wurden sämtlich in den 
Jahren 1819/25 geschaffen. 1825 sind die Spanier endgültig und 
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gemeinsam durch den aus Caracas gebürtigen Simon Bolivar, 
den Freiheitshelden des nördlichen, und durch Jose de San 
Martin, den Befreier des südlichen Südamerikas, aus Peru und 
damit aus dem ganzen Kontinent verdrängt worden. Bemerkens- 
wert ist, daß die gegenwärtigen Republiken Venezuela. Colom- 
bia und Ecuador von 1819—30 noch zu der alten Republik 
Colombia zusammengefaßt waren, daß Uruguay von 1821 — 25 
als sogenannte cisplatinische Republik zu Brasilien gehörte, daß 
weitaus am wenigsten Aufstände, abgesehen von Brasilien, in 
Chile, wo 1839 — 91 im wesentlichen Ruhe herrschte, sich ereig- 
neten, und daß im übrigen die Grenzen der einzelnen Länder 
im Laufe der Souveränitätszeit sich oft erheblich verschoben 
haben. Zwei Binnenstaaten ohne Küste sind heute vorhanden: 
Paraguay von jeher und Bolivia seit dem pazifischen Kriege 
von 1880, in welchem es seine Küstenstreifen an Chile ab- 
treten mußte. Noch heute stehen aber die meisten Grenzen, 
trotzdem letzthin manche diesbezügliche Schiedssprüche abge- 
geben wurden, nicht fest, und es schwanken demnach vielfach 
die Angaben über Größe und Einwohnerzahl der Staaten ganz 
bedenklich. Die in der folgenden Einzeldarstellung vorkommen- 
den Zahlen sind zum größten Teil diejenigen von Sievers.*) 

Zunächst das mächtige Brasilien! Sein Areal ist 
8361350 qkm groß, ist also gleichbedeutend mit mehr als der 
15 fachen Fläche des Deutschen Reiches und nimmt fast die 
Hälfte von Südamerika ein. Wenn 16 Millionen Einwohner 
geschätzt werden und das eine Volksdichte von nur 1,'J per 
qkm ergibt, so kann die Bevölkerung als dünn bezeichnet wer- 
den. Nächst Chile, Uruguay und Argentinien birgt Brasilien 
den größten Prozentsatz von Weißen. Es sind fast ebensoviel 
Weiße wie Neger, d. h. je ca. 2600000, also 17°/ 0 vorhanden, 
während weitaus der größte Teil der Bevölkerung aus Misch- 
lingen, die 10 Millionen oder f)0 D | 0 ausmachen, besteht. Da- 
neben existiert ungefähr eine Million Indianer, die weniger an 
der Küste als in Zentralbrasilien sitzen. Die brasilianische Ver- 
fassung lehnt sich eng an die der Vereinigten Staaten in Nord- 
amerika an. 20 Einzelstaaten und ein Bundesdistrikt bilden die 
Republik. Präsident, Vizepräsident, Kongreß, bestehend aus 
Senat- und Abgeordnetenkammer, allgemeines, gleiches Wahl- 
recht, ohne Unterschied der Rasse: alles das besitzt auch Bra- 

•) Sievers. Südamerika und die deutschen Interessen. Stuttgart 1«X.»3. 
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silien. Der Präsident wird auf vier Jahre gew ählt. Er und die 
Bundesregierung leiten vor allem die auswärtige, die Zollpolitik, 
Post und Telegraphie. In Finanz- und den meisten anderen 
Geschäften haben die Gliedstaaten fast ganz freie Hand. Der 
äußere Rahmen für einen modernen, mächtigen Staat ist, wie 
gesagt, da, aber das Wesentlichste, die innere Festigkeit, fehlt. 
Und dieser Mangel hat seinen Grund nicht etwa in ungünstigen 
klimatischen Verhältnissen, wie so oft behauptet wird, sondern 
in der Verweichlichung und Unfähigkeit der Mischlingskaste, 
welche die brasilianische Politik leitet. Das ist aus allen ein- 
schlägigen Monographien immer wieder herauszulesen, und kein 
Kenner des Landes bestreitet es. Eine Boykottierung der Schwar- 
zen, wie in der nordamerikanischen Union, gibt es nicht, und 
Mischlinge, insbesondere Xegermischlinge, deren Nationalcharak- 
ter übrigens dem der Portugiesen ähnelt, stehen an der Spitze 
des öffentlichen Lebens. Die leere Phrase im Reden und Schrei- 
ben, die Identität von Partei- und Interessenpolitik, die sogenannte 
Vetternwirtschaft in den höheren Beamtenkreisen und vieles 
andere Ähnliche charakterisiert brasilianisches Staatsleben, und 
nicht mit Unrecht ruftKundt*) mit Bezug auf die eitlen, willens- 
schwachen, unwissenden maßgebenden Kreise aus: „Es ist ein 
Jammer, daß das fünftgrößte Reich der Erde von einer solchen 
läppischen Gesellschaft regiert wird." Der Fremde aber muß 
damit rechnen, und ei muß weiter — und das ist fast das Wich- 
tigste für ihn — mit einem nicht gerade geringen Posten von 
Unehrlichkeit, Pflichtvergessenheit und Unterschlagungsversuchen 
bei brasilianischen L'nternehmern und Beamten, vor allem Zoll- 
beamten, rechnen. Von Unternehmern sind in diesem Punkt 
ganz besonders diejenigen in Amazonien berühmt und berüch- 
tigt. Manche ergötzliche Geschichte kann man sich über ihr 
Ausbeutungs- und Betrugssystem in der Gummigewinnung be- 
richten lassen. Die Aufenthaltsorte der Weißen sind die größe- 
ren Hafenplätze, ferner einige Städte im Innern, wie Manaos. 
Therezina etc., sowie vor allem die deutschen Siedelungen in 
den Staaten Santa Catharina und Rio Grande do Sul. Von 
diesen letzteren handelt ausführlicher der zweite Teil des näch- 
sten Abschnittes, sodaß hier nicht näher darauf eingegangen 
wird. Auf die Regierung des Landes hat die eigentlich weiße 
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Bevölkerung, in deren Händen freilich der auswärtige Handel 
zum größten Teil ruht, keinen unmittelbaren Einfluß. Immerhin 
ist bekannt, obgleich die Brasilianer den Ausländern keineswegs 
wohl gesinnt sind, daß fremde Gesellschaften und Staaten, 
wenn sie nur wollen, bei der brasilianischen Regierung dank 
deren Energielosigkeit alles im Rahmen der Weltpolitik nur 
irgend Mögliche gut durchzusetzen vermögen. 

Von den La Plata-L ändern Paraguay, Uruguay und 
Argentinien sind die letzten beiden heute von hervorragender 
Bedeutung. Paraguay hat seinen alten Ruhm, den ihm die 
Jesuiten gebracht hatten, nie wieder erlangt. Schon von den 
Spaniern wurden die Jesuiten vertrieben. Ihr berühmter theo- 
kratischer Staat, der sich auch auf Teile von Brasilien, Argen- 
tinien und Peru erstreckte, und wiederholt erfolgreich mit Waffen- 
gewalt verteidigt wurde, ist 1768 aufgelöst worden. Paraguay 
ist nach 1768 über 40 Jahre von den Spaniern schmählich aus- 
gebeutet. Die zivilisierten Indianer verließen unter solchem Re- 
giment die alten Missionen. In der Verlassenheit sind die frü- 
heren Kultur- und Wirtschaftsstätten verfallen. 1815 setzt die 
Diktatorenherrschaft ein, unterband jeden Fremdenverkehr bis 
18-10, aber bis 1865 ist dann durch zielbewußte Regierung viel 
Gutes erreicht. Doch alle Erfolge waren nutzlos. Ein fünf- 
jähriger Krieg mit Brasilien, Argentinien und Uruguay hat 1870 
das verhängnisvolle Ergebnis gezeitigt, daß Paraguay fast seine 
ganze männliche Bevölkerung verlor und die drei Gegner finan- 
ziell zerrüttet waren. Der verhältnismäßig kleine Binnenstaat 
Paraguay — er ist 253 100 qkm groß — steht noch heute unter 
dem folgenschweren Einfluß dieses Krieges und lebt nur lang- 
sam wieder auf. Die neuerdings kräftig sich entwickelnde Haupt- 
stadt Asuncion hat jetzt ca. 500CXJ Einwohner und inauguriert 
mit Concepcion zusammen eine neue Epoche des paraguaya- 
nischen Handels. Viel mehr als 6O0O00 Bewohner hat aber 
noch jetzt der ganze Staat nicht wieder, während vor 50 Jahren 
schon mehr als das doppelte geschätzt wurde. Es ist auch ein 
Nachteil, daß die Weißen eine so kleine Zahl ausmachen, ob- 
gleich doch in unmittelbarer Nachbarschaft sich die Hochburgen 
der Europäer befinden. Die Mischlingssorte überwiegt auch in 
Paraguay bedeutend. Ca. 65 °/ w gehören ihr an. 15-L'O 0 /,, 
Indianer, und ca. 15 °/ 0 Weiße werden gerechnet. Europäische 
Siedelungsversuche haben bisher wenig Erfolg gehabt, werden 
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aber trotz der starken südbrasilianischen Konkurrenz eifrig fort- 
gesetzt. Der Staat als solcher wird auf Grund einer Verfassung 
von 187<> in 23 Distrikte eingeteilt und vom Präsidenten und 
fünf Ministerien regiert; die Verwaltung ist aber eine bisher noch 
wenig geregelte. Zwei Kammern bilden den Kongreß. Paraguay 
kommt für die europäische Schiffahrt unmittelbar natürlich nicht 
in Betracht, wohl aber mittelbar, weil verschiedene Flußdampfer- 
linien die paraguayanischen Häfen mit Buenos Aires und Mon- 
tevideo verbinden. In gleicher Weise wird der Verkehr durch 
brasilianische Dampfer, die bis in das Zentrum von Matto Grosso 
hinauffahren, vermittelt, und zudem existiert in Paraguay eine, 
aber auch nur diese eine Eisenbahnlinie. 

Weit mehr Leben zeigen die platinischen Küstenstaaten. 
Von ihnen steht Uruguay freilich an Größe hinter dem eben be- 
sprochenen Staat zurück, nicht aber an Einwohnerzahl, an Be- 
deutung für den Welthandel und vor allem nicht an Bedeutung 
des weißen Elementes gegenüber dem farbigen Volk. Etwa nur 
ein Drittel des Deutschen Reiches ist Uruguay : es hat ein Areal 
von 1/N700qkm und zeigt uns ein sympathischeres Bild bezüg- 
lich Zusammensetzung seiner Bevölkerung als die meisten übri- 
gen südamerikanischen Staaten. Ca. 90 "/ 0 . n - * asl 1 Million 
Weiße leben in der Republik, nur etwa 10 °/ 0 Mischlinge und 
fast keine Neger und Indianer. Romanisches Blut hat freilich 
die große Mehrzahl der Weißen, die sich hauptsächlich aus Spa- 
niern, Italienern, Brasilianern, Argentiniern und Franzosen rekru- 
tieren. Der 10. Teil aller Uruguayaner ist in Europa geboren. 
Uruguays Bedeutung liegt in seiner modernen Hauptstadt Mon- 
tevideo. Nach ihr war auch am Beginn des 19. Jahrhunderts 
vorübergehend die ganze Republik bezeichnet. Als Pufferstaat 
zwischen dem spanischen und brasilianischen Südamerika hat 
das Land im letzten Jahrhundert ständig unter äußeren Angriffen 
und inneren Bürgerkriegen zu leiden gehabt, und noch 
keine 20 Jahre gestattet trotz einer jetzt schon mehr als zehn- 
jährigen Finanzkrisis innere Ruhe eine gedeihliche Entwicklung 
des Staates. Die Weißen haben zum Vorteil des Landes einen 
nicht geringen Einfluß auf die Politik, was schon an anderer 
Stelle dadurch zum Ausdruck gebracht wurde, daß der Hafen- 
bau in Montevideo den Franzosen und neuerdings den Deutschen 
überlassen worden ist. Die von 1830 herstammende Verfassung 
des in 19 Departamentos eingeteilten Staates weist die gleichen 
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Grundzüge wie in Paraguay auf. In der Verwaltung wird mit 
großer Energie ein System der Sparsamkeit durchgeführt, eine 
Maßnahme, die infolge übermäßiger Kriegsschuldenlast, Er- 
schöpfung des Kredites und infolge der am Anfang der 90er 
Jahre aufgetretenen Dürre, Heuschreckenplage und Rinderpest ge- 
boten ist. Die Erträge der Einfuhrzölle machen ungefähr 70 °/ 0 
der Gesamtstaatseinnahmen aus. Es hieße aber ein falsches Bild 
zeichnen, wenn nicht auch betont würde, daß die politische 
Festigung und vor allem die wirtschaftliche Entfaltung des 
Landes, von welch letzterer noch die Rede sein wird, neuerdings 
in stetigem Wachstum begriffen ist. 

Ebenfalls als eine Domäne der Weißen ist Argentinien, 
der dritte und größte der La Plata-Staaten, zu bezeichnen. Auf 
einem Gebiet von 2885620 qkm leben hier ca. Millionen 
Menschen, die zu ca. 70 °/ 0 aus Weißen, ca. 27 % aus Misch- 
lingen und ca. 3 °/„ aus Indianern bestehen. Ein buntes Durch- 
einander fast aller Nationen ist der Typus der großstädtischen 
Bevölkerung. Buenos Aires marschiert hierbei an der Spitze, 
Die Bewohner der Pampas sind dagegen wenig von den Ein- 
flüssen der immer mehr zunehmenden Einwanderung berührt. 
Die europäische Einwanderung wird besonders seit dem letzten 
Jahrzehnt begünstigt. Schon heute ist der Prozentsatz der im 
Auslande Geborenen in Argentinien 30. Wenn auch nicht direkt, 
so haben doch indirekt die Fremden einen bedeutenden Einfluß 
auf die Politik des Landes. Sie gehören einer großen liberalen 
Gruppe an, welche die Erweiterung der Fremdenrechte mit auf 
ihrem Programm stehen hat. Mit ihr zusammen steht die maß- 
gebende Xationalpartei auf dem Boden der 186' ) gegebenen Ver- 
fassung, d. h. auf dem Boden der dezentral istischen Staatsform, 
wie sie heute existiert. Sie besteht in der repräsentativen Bundes- 
republik, zusammengesetzt aus 9 Nationalterritorien und 14 Pro- 
vinzen, von welch letzteren jede ihre eigene, aber der Bundes- 
verfassung untergeordnete Verfassung besitzt. Heer-, Post- und 
Zollwesen sowie äußere Politik sind aber auch in Argentinien 
Sache der Bundesregierung. Tatsächlich ist der Präsident mehr 
als in anderen Staaten Südamerikas die Seele der Regierung. 
Den Kongreß bilden wiederum Deputierten- und Senatoren- 
kammer. Dem Kampf gegen diese in Kraft befindliche Ver- 
fassung gilt nun die Tätigkeit der die politische Minorität bil- 
denden radikalen Parteien. Sie arbeiten auf Abschaffung der 
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Provinzialverfassungen und Herstellung völliger Zentralregierun - 
gen hin, werden aber von Jahr zu Jahr um so weniger Erfolg 
voraussichtlich haben, je dichter das Land bevölkert werden 
wird. Wenn ich von diesem politischen Interessengegensatz 
spreche, so geschieht es, um die so häufigen Revolutionen be- 
greiflich zu machen. Denn diese sind nicht etwa Bürgerkriege 
im großen, sind nicht allgemeine Volksaufstände, wie man sie 
sich in Europa meistens vorstellt, sondern es handelt sich bei 
diesen das Wirtschaftsleben kaum noch beeinflussenden kleinen 
Störungen der allgemeinen Ruhe eben nur um kleine, auf be- 
stimmte Gebiete der großen Provinzen jeweils beschränkte Ge- 
plänkel der politischen Parteien, und wer nicht an der Politik 
unmittelbar beteiligt ist, wird meistens kaum von diesen soge- 
nannten Revolutionen berührt. Gehören diese politischen Un- 
ruhen, bei denen übrigens vielfach persönliche Interessen im 
Vordergrunde stehen , auch noch immer nicht endgültig der Ver- 
gangenheit an, so zählt doch Argentinien, wie gesagt, schon 
heute zu den bestorganisierten südamerikanischen Staaten und 
wird gemeinsam mit Südbrasilien, Uruguay und Chile für die 
nächsten Jahrzehnte als ungemein zukunftsreiches Land ein be- 
sonderes Interesse der Europäer beanspruchen. — 

Wir sehen uns nunmehr die Cord il lerastaaten an und 
trennen hierbei Chile einerseits von Peru. Bolivia und Ecuador 
anderseits. — 

Chile ist der bei weitem zivilisierteste Westküstenstaat 
und bietet die günstigsten Bedingungen für europäische Be- 
tätigung. Der Nachteil des wenig umfangreichen Hinterlandes 
wird, abgesehen von natürlichen, wirtschaftlichen Reichtümern, 
durch ein geordnetes Staatswesen und wesentlich durch die der 
Kultur vorteilhafte Rassenverteilung reichlich aufgewogen. Das 
776 QUO qkm große Staatsgebiet wird von etwas über 3 Milli- 
onen Menschen bewohnt, und ein wichtiger Grundfaktor der 
erfreulichen fortschreitenden Entwickelung des. Landes liegt eben 
darin, daß fast 3 Millionen Weiße und nur ca. 5UÜÜ0 Misch- 
linge und 5OÜ00 Indianer im Lande sind. Die Fremden wurden 
1895 auf rund 80 000 geschätzt. Die Chilenen sind ein kräf- 
tigeres und arbeitsameres Volk als die übrigen Südamerikaner 
in den Ländern von spanischer Herkunft , aber der Hang zur 
ausartenden gegenseitigen Übervorteilung, zur Unredlichkeit und 
zu der oberilächlichen , romanischen Art. mehr erscheinen zu 



wollen, als man ist, findet sich auch bei ihnen. Die Staats- 
form Chiles unterscheidet sich beträchtlich von derjenigen Bra- 
siliens, Argentiniens etc. Es liegt immerhin auch laut Ver- 
fassung von 1833 eine repräsentative Republik mit dem Zwei- 
kammersystem vor, aber doch eine ganz andere, als in den 
Staaten, welche sich bei ihrem Aufbau streng an das nord- 
amerikanische Vorbild gehalten haben. Chile ist ein Beispiel 
für Oligarchie, für eine Oligarchie aber, die mehr und mehr 
Geldaristokratie geworden ist. Zudem sind die vorhandenen 
1?4 Provinzen unselbständige Administrativkörper, also ohne 
Sonderverfassungen, und unterstehen mit ihren Intendanten, die 
dreijährige Amtsdauer haben, dem direkten Befehl des Präsi- 
denten. Im Gegensatz zum Föderativsystem ist somit Chile 
ein einheitlicher, zentralisierter Staat mit Volkssouveränität. 
Die Zentrale liegt in Santiago. Dieses mit seinen 300000 Ein- 
wohnern, unter denen die Chilenen vorwiegen, ist die Residenz-, 
Beamten- und Regierungsstadt, eine Stadt ohne viel Leben, und 
zwar deshalb, weil es als Handelsplatz nicht mit Valparaiso, 
dem größten Hafen Chiles und der ganzen Westküste, kon- 
kurrieren kann. Junge Europäer (NichtSpanier) pflegen oft zur 
schnelleren Erlernung der Sprache zunächst nach Santiago zu 
gehen, um dann in dem regen Getriebe des freilich kleineren 
Valparaiso (140000) zu arbeiten. Hier in Valparaiso herrscht 
internationales , kaufmännisches Leben. Die europäischen Groß- 
kaufleute haben hier ihren Wohnsitz, während sich meistens 
Zweigniederlassungen der größeren Firmen in Concepcion, Iqui- 
que, Valdivia etc. befinden. Neben den größeren Städten sind 
Aufenthaltsgebiete der Europäer vor allem die den südbrasilia- 
nischen Kolonien ähnelnden deutschen Siedelungen im frucht- 
baren Südchile, sowie die von Europäern aller Nationen be- 
wohnten Kolonien im Araukanerlande und auf der Insel Chiloe. 
Die letzteren beiden Unternehmungen haben aber wenig günstige 
Erfolge gezeitigt. Chiles Finanzen haben sich seit dem schon 
erwähnten pazifischen Kriege und seit dem Bürgerkriege von 
1891, durch dessen Provozierung die Oligarchie ihre Vorrechte 
zu erhalten suchte und erhalten hat, bedeutend verschlechtert. 
Wie sehr auch in Chile die Finanzen auf der Verzollung der 
Hauptein- und -ausfuhrartikel aufgebaut sind, erhellt daraus, daß 
die Erträge dieser Zölle allein : V 4 und insbesondere die der Sal- 
peterausfuhrzolle die Hälfte aller Staatseinnahmen repräsentieren. 
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— Mit Absicht habe ich diese wenigen Worte über chilenische 
Staats- und Bevölkerungsverhältnisse separat angeführt, denn 
Chile hat von den VVestküstenstaaten seine besonderen Merk- 
male, während Peru, Bolivia und Ecuador sich in vieler Be- 
ziehung gleichen und hier nur gemeinsam kurz gestreift werden 
sollen. - 

Peru, Bolivia und Ecuador, insbesondere ihre höher 
gelegenen Teile, können noch heute als die Indianerstaaten Süd- 
amerikas bezeichnet werden. Die Größenverhältnisse dieser 
Staaten sind: Peru 1137 000, Bolivia 1 334 200, Ecuador 
307 243 qkm. Diese Flächen sind in Bolivia und Ecuador zu 
ca. 60°/ 0 , in Peru zu ca. 50°/,, mit Indianern bevölkert, und 
noch dazu spielt die Anzahl der Weißen diesen gegenüber kaum 
eine Rolle, denn an zweiter Stelle stehen die Mischlinge, und 
schließlich finden sich hier, in diesen tropischen Staaten, auch 
wieder Neger vor. In Peru sind ca. 13«/,, Weiße, ca. 32°/ 0 
Mischlinge und ca. 4«/ 0 Neger, in Bolivia fast gar keine Weißen 
und Neger, aber ca. 40% Mischlinge, in Ecuador ca. ">»/„ 
Weiße, ca. 25»/ 0 Mischlinge und ca. l«/ 0 Neger. Dazu 
kommen in Perü noch einige Chinesen, sodaß hier die Zahlen 
selbst ungefähr lauten werden: 70:) 000 Weiße, 1 450000 Misch- 
linge, 1 25 (.00 Neger, 2 Millionen Indianer und 10 000 Chinesen. 
Dieses kulturfeindliche Zahlenergebnis ist natürlich hauptsächlich 
auf die geographische Lage und die abnorme Höhengestaltung 
der Staaten in tropischer Zone zurückzuführen, und es ergibt 
sich, daß die geist.ge Kultur in diesen Ländern sowie der 
ganze innere Halt diese, drei Republiken fast fehlt. Wiederum 
ist ja der äußere Rahmen vorhanden. Die Verfassungen, nach 
modernen Grundsätzen fixiert, sprechen von konstitutionellen 
Republiken mit Präsident , Senatoren und Deputierten. Ecuador 
kennt als administrative Unterabteilungen nur Provinzen; Peru 
und Bolivia dagegen sind in Departamentos, Provinzen und 
Kantone bezw. Distrikte und Munizipien eingeteilt. Aber was 
bedeutet das alles, wenn mehr oder weniger in allen drei 
Staaten unaufhörlich Revolutionen die Ruhe stören, wenn bei 
zu schnellem Präsidentenwechsel in geradezu skandalöser Weise 
die Regierung ausgeübt wird und die Finanzen gänzlich zer- 
rüttet sind? Man hat also in der Tat moderne Indianerstaaten 
vor sich , welche zum größten Teile ohne ein systematisch auf- 
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gebautes, einheitliches Gefüge dahinleben und nur an gewissen 
Punkten moderne Institutionen geschaffen haben, nämlich dort, 
wo es für den Europäer gilt , die reichen Schätze dieser Länder 
zu heben und dem Handel dienstbar zu machen. Quito im 
Innern und Guayaquil an der Küste Ecuadors, Lima-Callao in 
Peru und La Paz, Sucre und Cochabamba in Bolivia, das 
sind die Hauptplätze, an denen unter schlechten staatlichen und 
klimatischen Verhältnissen Handel und Verkehr ihre Zentrale 
haben. — 

Das Fazit unserer Betrachtung ist somit, daß Chile, Ar- 
gentinien und einzelne Teile von Südbrasilien die bestregierten 
und von den Weißen bevorzugtesten der von uns berücksichtig- 
ten Staaten sind, daß Uruguay und das übrige Brasilien dicht 
hinter ihnen rangieren, während Paraguay noch zu sehr unter 
dem Druck der Kriegsfolgen steht und die Indianerstaaten Peru, 
Bolivia und Ecuador als verlottert angesehen werden müssen. - 



3. Abschnitt, 



Die wirtschaftlich -kolonialpolitischen Grundlagen. 

I. Südamerika als Produktion*- und 
KotiBtimttonagcbtet. 

Die natürlichen, wirtschaftlichen Grundlagen der südamerika- 
nischen Länder sind ungemein günstige. Man braucht nur an 
die große Fruchtbarkeit und den inneren ungeheuren Reichtum 
des Bodens zu denken. Aber die regulativen Faktoren des ge- 
samten Wirtschaftsprozesses wirken so wenig rationell, daß sie 
eine gedeihliche Entwickelung von Produktion und Konsumtion 
trotz der glänzenden Naturbedingungen hindern oder jedenfalls 
ungenügend fördern. Hiervon zunächst einige Worte, bevor von 
den Einzelheiten des Fx- und Imports die Rede ist. 

Die oben erörterten politischen Zustände haben in ganz 
Südamerika geradezu grausame finanzielle Verhältnisse im Ge- 
folge. Gewiß ist das Maß dieser Krankheit und das Tempo 
des Gesundungsprozesses in den verschiedenen Staaten ver- 
schieden, aber eine einheitliche Erklärung für die Rückwirkung 
der politischen und finanziellen Verhältnisse auf die Wirtschaft 
im allgemeinen kann gegeben werden; und sie muß hier, wenn 
auch in aller Kürze, gegeben werden, damit die südamerikanische 
Volkswirtschaft im richtigen Lichte erscheint, damit der Rahmen, 
in welchem sie sich vollzieht, hervortritt und erkannt wird. Die 
vielen Kriege der Staaten untereinander, die ewigen Revolutionen, 
die Aufhebung der Sklaverei, sodann Dürren, Seuchen, Epide- 
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mien etc. und endlich vielfach mißliche Finanzpolitik an sich, 
dies alles macht es zur Genüge erklärlich, daß alle südamerika- 
nischen Staaten Zeiten gekannt haben und zum Teil noch 
kennen, in denen sie finanziell abgewirtschaftet hatten und haben. 
Da gilt es, immer von neuem die Einnahmen zu steigern, was 
in Südamerika ganz besondere Schwierigkeiten bietet, weil das 
Ende der Unruhen gar nicht abzusehen ist, weil direkte Steuern 
nicht existieren und die Staatseinnahmen allerwärts zum weitaus 
größten Teile auf den Erträgen der Ein- und Ausfuhrzölle be- 
ruhen. Die erwerbende, kapitalbildende Mittelklasse fehlt, und 
der Lohn ist die einzige, weit verbreitete Einkommensform. Die 
Kreolen und Mischlinge leben zumeist in wirtschaftlich abhängiger 
Stellung von der Kapital und Kredit schaffenden Europäer - 
bevölkerung. Deshalb wird auch der Zoll vom Südamerikaner 
getragen. Exportzölle erfährt letzterer im Preisabzug, weil kein 
anderer Absatz als durch den europäischen Händler möglich ist, 
und Importzölle bewirken einen Preisaufschlag auf importierte 
Waren zu Lasten des Konsumenten, weil meistens keine konkur- 
rierende Industrie im Lande besteht. Zollerhöhungen sind also 
eine gefahrliche Maßnahme, weil sie hier nur Lohnverkürzung 
bedeuten. 

Weil der Wohlstand im ganzen sich nicht hebt, so ver- 
fallen die Staaten auf die Ausgabe unterwertigen Geldes. An- 
leihen sind auch nicht mehr aufzunehmen, und es wird dem- 
nach mit dem Übergang zum letzten Mittel, zum Papiergeld, 
dem uneinlöslichen, an sich wertlosen und mit Zwangskurs ver- 
sehenen Zahlungsmittel, der gänzliche Ruin meistens inauguriert. 
Denn die Verhinderung des finanziellen Verfalls ist schwer, weil 
der abnorme Zustand nur durch erneute Kreditwürdigkeit des 
Staates, die eine Anleihe zum Ankauf von Währungsmetall er- 
möglicht, zu beseitigen ist. Das Vertrauen in einen Staat ist 
aber solange erschüttert, als uneinlösliches, mit Zwangskurs ver- 
sehenes Papiergeld im Umlauf ist. Papiergeld ist von Wert nur 
dann, wenn es jederzeit eingelöst werden kann. Es liegt auf 
der Hand, wie sehr durch die schlechte Währung, durch die 
weit verbreitete Papiergeldwirtschaft, die, wie gesagt, eine Folge 
vor allem der unaufhörlichen politischen Streitereien ist, Süd- 
amerikas wirtschaftliche Entwicklung gehemmt wird. Brasilien, 
Uruguay und Argentinien haben ja freilich offiziell Gold-, tat- 
sächlich aber Papierwährung. Diese ist auch in dem finanziell 
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trostlos aussehenden Paraguay, sowie in den sogenannten drei 
Indianerstaaten neben der Silberwährung zu Haus. Peru gibt 
freilich seit 1885 kein Papiergeld mehr aus. Es mag vielleicht 
beiläufig bemerkt werden, daß Peru noch heute nicht imstande 
ist, seine Steuern durch Beamte einziehen zu lassen, sondern 
es verpachtet dieses „Geschäft" an besondere Unternehmer. 

Am besten steht es noch mit Chile. Hier bestand von 
1881-96 Papierwährung: heute ist aber das Papier eingezogen, 
und die reine Doppelwährung herrscht. Man muß aber auch 
hier mit der vornehmlich auf Zöllen aufgebauten Finanzpolitik 
rechnen. Von 122 Millionen Gesamteinnahmen des Jahres 1896 
kamen allein 95 auf Ein- und Ausfuhrzölle. Und wenn in den 
Staaten neuerdings eine zielbewußtere und bessere Finanz- 
wirtschaft Platz greifen soll, besonders in Brasilien und Argen- 
tinien, und man weiter dem kommenden Jahrhundert oft voraus- 
gesagt hat, daß es wohl kaum noch mit ständigen Revolutionen 
zu rechnen habe, so mutet es doch eigentümlich an, daß ge- 
rade seit Januar dieses Jahres in Uruguay wieder größere Un- 
ruhen herrschen. Es ist nun zu berücksichtigen, daß die süd- 
amerikanischen Staaten stark auf den Handel mit dem Ausland 
angewiesen, daß sie meist eine aktive Handelsbilanz , aber 
wegen der Anleihen und vielen fremden Kapitalien im Lande 
eine passive Zahlungsbilanz haben. Sie stehen mit ihren schlechten 
Währungsverhältnissen Ländern mit geregelter Währung gegen- 
über. Und das hat große Valutaschwankungen, die im aus- 
wärtigen Wechselkurs zutage treten, und Valutaspekulationen 
zur Folge. Zwischen Goldvaluten besteht eine feste Parität, 
zwischen Gold- und Silbervaluten ändert sich die Parität je nach 
den Schwankungen im Wertverhältnis beider Metalle, aber 
zwischen Metall- und Papierwährung ergeben sich vjel größere 
Schwankungen, die von Staatskredit, Papiergeldumlauf, Zahlungs- 
bilanz und vielem anderen mehr abhängen. Regelmäßig wird 
das Papiergeld entwertet, und zwar ist der \\ r ert im Auslande 
geringer als im Inlande. Dies kommt im Agio, im niedrigen 
Wechselkurs zum Ausdruck. Die Nachteile für das betreffende 
Land sind, daß seine Importcure mit dem Papiergeld oder dem 
mit Agio versehenen Kourantgeld höhere Warenpreise als im 
Ausland bezahlen, und daß den Aufschlag der Konsument trägt: 
daß ferner dem gegenüber von den Exporteuren der Produkten- 
export forciert wird, wodurch infolge starker Konkurrenz der 
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Weltmarktpreis dieser Produkte sinkt und für den betreffenden 
Staat also niedrige Verkaufspreise den hohen Importpreisen 
gegenüber treten. Wenn solche Erscheinungen Arbeiterent- 
lassungen zeitigen und ein Proletariat schaffen, welches den 
Konsum der kaum erschwingbaren Importwaren verringern muß 
und damit den Import selbst zurückgehen läßt, wovon natürlich 
auch im Ausland die nachteiligen Rückwirkungen zu spüren 
sind, so ist dies alles für südamerikanische Zustände von be- 
sonderem Verhängnis, weil die Staatsfinanzen, abgesehen von 
dem Rückgang des allgemeinen Wohlstandes, ebenfalls dank der 
kleineren Importziffer in Mitleidenschaft gezogen werden, da die 
Zollquellen versagen. Wird aber der Staatssäckel nicht, wie 
bisher, gefüllt, so treten sofort mittelbare und unmittelbare Nach- 
teile für die ganze Volkswirtschaft ein, unmittelbare besonders 
in der Verweigerung von Mitteln für Herstellung notwendiger 
Verkehrseinrichtungen, wie Wege, Bahnen, Hafenbauten etc. So 
wird es auch erklärlich, daß die größeren südamerikanischen 
Häfen und Eisenbahnen zumeist von Fremden gebaut werden. 

In großen Zügen ist damit gesagt worden, wie unglück- 
liche politische, finanzielle und wirtschaftliche Zustände sich 
gegenseitig bedingen. Der Zusammenhang tritt besonders deut- 
lich in Südamerika hervor, und mehr oder weniger ähnlich mit 
dem oben Skizzierten hat sich zu verschiedenen Zeiten die Lage 
in den einzelnen Staaten gestaltet. 

Auf die detaillierte Geschichte dieser Wirtschaftsprozesse 
kann hier nicht eingegangen werden. W T ir wollen uns aber 
stets der in der vorherigen Erörterung berührten Schwierigkeiten 
und Zusammenhänge erinnern, wenn nunmehr ein Blick auf die 
wichtigsten Ein- und Ausfuhrartikel der einzelnen südamerika- 
nischen Staaten geworfen wird. 

Jedes der von uns betrachteten Länder hat ein spezielles 
Produkt, das in der Gesamtaustuhrziffer das jeweilige Quantum 
der übrigen Waren weit überragt. So ist Brasilien recht eigent- 
lich ein Kaffeeland; die La Platastaaten, insbesondere Argen- 
tinien, sind als Getreide- und Viehzuchtsgebiete bekannt; in 
Chile steht Salpeter, in Ecuador Kakao als König da, während 
Peru und Bolivia seit alter Zeit vornehmlich Edelmetalle in den 
Handel bringen. In jedem Land aber gesellt sich zu dem Haupt- 
ausfuhrartikel eine nicht unwesentliche Anzahl und ein nicht ge- 
ringes Ouantum vonjweiteren Erzeugnissen. Die große Reihe der 
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Produkte sollen nach Sievers' *) Beispiel in Bergbau-, tropische 
und nichttropische Ackerbauprodukte, Wald-, Viehzuchts- und 
endlich Industrieprodukte geschieden und über ihre Verteilung 
auf die einzelnen Staaten soll ein kurzer Überblick gegeben 
werden. 

In der Bergbauproduktion ist im Laufe der Jahr- 
hunderte manche Verschiebung eingetreten. Bekannt ist, wie 
schon seit der Mitte des 16. Jahrhunderts seitens Spanien große 
Mengen Gold und Silber in Peru und Bolivia gewonnen wurden. 
Gerade sie bildeten ja den Hauptreiz, den Südamerika auf die 
neue Kolonialmacht ausübte. Manche Silberflotte haben freilich 
Engländer und Franzosen zu kapern gewußt. Geringere Mengen 
Edelmetall wurden auch in Nordchile gefunden, in Peru zudem 
noch Quecksilber. Später erst, als die Entdeckungen an der 
Westküste, erfolgten die des portugiesischen Teiles, und sie 
waren auch weniger bedeutungsvoll als jene. Immerhin hat 
auch Brasilien fast alle Bergbauprodukte, die im Westen ge- 
fördert wurden, geliefert, hauptsächlich Gold und Diamanten, 
von deren Reichtum der Staat Minas auch seinen Namen ab- 
leitet. In Ecuador, Paraguay, Uruguay und Argentinien spielte 
und spielt der Bergbau eine kaum nennenswerte Rolle. Wenn 
nun auch die Gewinnung von Edelmetallen seit Losreißung der 
südamerikanischen Staaten vom Mutterlande erheblich zurück- 
gegangen ist und die betreffenden Staaten mit ihrer Förderung 
namentlich gegen das 17. und auch gegen das 18. Jahrhundert 
zurückstehen, so sind es doch wieder andere Produkte, nament- 
lich Salpeter und Kupfer gewesen, die den Bergbau zu neuer 
Blüte brachten. Heute führt pro Jahr Brasilien nur noch für 
10 — 20 Millionen Mark Gold und einen geringen Wert von 
Diamanten. Bolivia Silber für 25, Peru für 35 und Chile für 
11 — 12 Millionen Mark aus. Demgegenüber steht eine Ausfuhr 
Chiles an Salpeter von 180, Kupfer von 36, Jod von 5 Bor- 
kalk von 2, Bolivias an Zinn von 16 l J t und Wismut von 
2 Millionen Mark. Neuerdings steigert sich auch die Gewinnung 
von Kohlen in Chile, insbesondere für Bunker, weniger für die 
Ausfuhr, und von Petroleum in Peru , während der um die Mitte 
des 19. Jahrhunderts so sehr blühende Guanoexport dieser 



*) Dem ich auch die nachfolgenden Ausfuhrziflem entnehme. 
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beiden Länder ganz aufgehört hat. Das allgemeine Bild des 
Bergbaues hat sich also bezüglich der Produkte geändert, und 
der Gesamtwert der Gewinnung ist gestiegen. Heute stehen 
Chile und Bolivia an der Spitze, ersteres mit 239 Millionen Mark 
Bergbauerzeugnissen unter 263 Gesamtausfuhr .letzteres mit 48 
unter 66. 

Ebenfalls einen großen Aufschwung im allgemeinen hat 
der Ackerbau erlebt. Nur in Paraguay ist er zurückgegangen, 
und zwar zunächst nach der Jesuitenvertreibung und sodann 
nach dem verheerenden fünfjährigen Krieg mit den Nachbar- 
staaten, der 1870 endete. In den andern Staaten ist die Quan- 
tität der Ackerbauerzeugnisse eine größere geworden. Die Pro- 
dukte der Tropen sind von denen der subtropischen Zone zu 
trennen. Unter den tropischen Ackerbauprodukten steht der 
Kaffee an der Spitze, verleiht er Südamerika doch schon den 
Namen des Kaffeekontinents. Die wichtigsten weiteren Erzeug- 
nisse sind Kakao, Zucker, Baumwolle und Tabak. DerKaffee- 
preissturz von 1898 hat dem Hauptproduktionsland Brasilien 
ungeheuren Schaden gebracht, weil hier die Ackerbauer sich 
einseitig fast nur auf diesen Artikel geworfen hatten. Brasilien 
hat 1891 ca. 9, 1901 schon ca. 14 Millionen Sack Kaffee aus- 
geführt und erzeugte 1891: 57 Prozent, 1901 sogar 75 Prozent 
der GesamtkafTeernte der Erde. Die brasilianische Kaffeeausfuhr 
hatte 1901 einen Wert Von 260 Millionen Mark. 

Dem Kaffee folgen, wie gesagt, Kakao, Zucker, Baumwolle 
und Tabak. Kakao liefert für 25 — 30 Millionen Ecuador, für 
18 Brasilien und nur wenig Peru und Bolivia. Zucker wird 
aus dem bald nach der Entdeckung Amerikas eingeführten 
Zuckerrohr gewonnen. Dieses wird fast allerwärts angebaut, aber 
der Konsum erfolgt zumeist im Lande selbst, und nur Brasilien 
und Peru haben eine größere Zuckerausfuhr, ersteres von 32. 
letzteres von 20 Millionen Mark. Argentinien kommt neuer- 
dings hinzu, verarbeitet aber den Zucker größtenteils in einhei- 
mischen Zuckerfabriken, von denen 33 existieren. Baumwolle 
und Tabak spielen eine geringere Rolle. Besonders Baumwolle 
erreicht nur noch einen Ausfuhrwert von 9—10 Millionen Mark 
in Nordostbrasilien und 7—8 in Peru, während Tabak, obgleich 
fast überall angepflanzt, fast nur in Brasilien exportiert wird, in 
geringen Mengen auch in Peru, Bolivia und Paraguay. Brasi- 
lien freilich erzielt noch eine Tabakausfuhr von ca. 33 Millionen 
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Mark. Die übrigen tropischen Ackerbauprodukte kommen für 
die Ausfuhr nicht in Betracht, umsomehr aber seit den letzten 
Jahrzehnten die Erzeugnisse des subtropischen Ackerbaues. Der 
Ackerbau erstreckt sich im subtropischen Gebiet auf Argentinien, 
Uruguay, Südbrasilien, Paraguay und Mittelchile. Erst seit dem 
Verfall der Kolonialherrschaft sind die Pampagebiete kultiviert 
worden, aber hier ist auch eine derart reiche Ernte erzielt, daß 
Argentinien heute unter den Getreideexportländern gleich hinter 
den Vereinigten Staaten und Rußland rangiert. 1901 führte Ar- 
gentinien für 181 Millionen Mark Getreide aus, und 1901 betrug 
der Ausfuhrwert von Weizen, Mais und Leinsaat zusammen 
291,6 Millionen Mark. Daneben werden Gerste, Roggen, Wein, 
Zuckerrohr etc. angebaut, aber nur in ganz geringen Mengen 
exportiert. Auch Uruguay hat eine größere Weizen- und Mais- 
ausfuhr erreicht, Weizen 1897 für 4 und Mais 1900 für 1 V 2 
Millionen Mark, aber im Export Uruguays spielt doch der Acker- 
bau nicht die bedeutende Rolle, wie in Argentinien. Ebenso ist 
es in Chile, dem Lande des Bergbaus, stets gewesen. Chile 
hatte freilich 1892 noch einen Getreideexport von 15 Millionen 
Mark, der aber 1901 auf 1,1 gesunken war, sodaß er jetzt 
bedeutungslos ist. Umgekehrt machen es die südbrasilianischen 
Provinzen Rio Grande, Santa Catharina und Paranä, sowie Para- 
guay. Wenn auch der Export hier noch in den Kinderschuhen 
steckt so nimmt er doch stetig mit dem Umfang des Acker- 
baues überhaupt zu. Nur Rio Grande kommt heute schon als 
Ausfuhrland für Ackerbauerzeugnisse in Betracht, und zwar 
mit geringen Werten für Maniokmehl, etwas Mais, Wein und 
Tabak. 

Einen großen Aufschwung hat der Export von Wald- 
produkten genommen. Kautschuk ist unter diesen der weitaus 
wichtigste Artikel. Er ist für Südamerika jetzt das zweitwichtigste 
Produkt geworden, denn sein Ausfuhrwert übertrifft jetzt sogar 
den des argentinischen Getreides. Über ganz Amazonien, in dem 
heute nahezu die Hälfte der Gesamtkautschukproduktion der 
Erde zu Hause ist, also über Brasilien, Bolivia, Peru und Ecua- 
dor vor allem, sodann auch über die Xordküstenstaaten Süd- 
amerikas ist jetzt die Kautschukgewinnung verbreitet. Der Ge- 
samtausfuhrwert wird in Südamerika aul "weit über 200 Millionen 
Mark v eranschlagt. Brasilien allein führte 1901 für 182,6, Boli- 
via für 16 und Ecuador für 1,14 Millionen Mark Kautschuk 
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aus, während in Peru erst neuerdings große Anstrengungen für 
Ausbeutung des Kautchukreichtums gemacht werden. Nächst 
dem Kautschuk ist Tee zu nennen, der besonders aus Para- 
guay und Südbrasilien exportiert wird, aus Paraguay in den 
letzten Jahren für je ca. 3 Millionen Mark. Unter den übrigen 
südamerikanischen Waldprodukten spielen nur Holz, Steinnüsse, 
Piassavafasern und Wachs, sowie Paranüsse eine beachtens- 
werte Rolle. Argentinien und Paraguay führen jährlich für ca. 8 
bezw. 1 Vi Millionen Mark Quebrachoholz, jene für die Leder- 
industrie so wichtige Holzart, aus. Steinnüsse nahmen in der 
Ausfuhrliste Ecuadors 1901 mit 3,24- Millionen Mark die zweite 
Stelle ein. Piassavafasern, Wachs und Paranüsse endlich exportiert 
Brasilien jährlich für je rund 1 Million Mark. 

Was die südamerikanische Viehzucht betrifft, so ist sie 
naturgemäß im subtropischen Teil ausgedehnter als im tro- 
pischen. In erster Linie sind Argentinien und Uruguay Vieh- 
zuchtländer. Sind auch schon im 16. Jahrhundert die ersten 
Pferde, Ziegen und Schafe nach Argentinien und die ersten 
Rinder nach Paraguay gekommen, so soll doch erst 1819 ein 
Deutscher die Einzäunung der Viehweiden eingeführt haben und 
1853 zuerst Schafwolle exportiert sein. Die Ausfuhr von Vieh- 
zuchtproduktion hat aber im Laufe der letzten Jahrzehnte einen 
enormen Umfang angenommen. 1901 wurden in Argentinien 
ca. 135 Millionen Stück Vieh gezählt, und der jährliche Export 
von Viehzuchtprodukten, in Millionen Mark ausgedrückt, beträgt 
in Argentinien ungefähr 200— 230 Schafwolle, 110 — 120 Häute, 
52—53 Fleisch und Fleischwaren, 16 Fett, 13 lebendes Vieh 
und neuerdings ebenfalls 13 gefrorenes Fleisch. In Uruguay 
sind sogar 98 Prozent der Ausfuhr Viehzuchtprodukte, denn 
hier paßt sich auch die Industrie jetzt der Bedeutung der Vieh- 
zucht an. Die uruguayanischen großen sogenannten Einsalze- 
reien und die Fleischextraktfabriken sind weit bekannt geworden. 
Auch kommt der Schiffbau, wie schon an anderer Stelle er- 
wähnt, mit Kühlschiffen, in denen Eiskammern für frisch ge- 
schlachtetes Fleisch vorhanden sind, dem Fleischexport entgegen. 
Urugays Ausfuhr war I90U: 37 »/ 3 Millionen Mark für Wolle, 
36 Vi für Häute und Felle, 6 V, für Talg, 5 Vi für Fleisch- 
extrakt, je über 2 für Fleisch und lebendes Vieh. Auch Rio 
Grande do Stil soll einen jährlichen Export von 10 Millionen 
Mark an frischgeschlachtetem Fleisch haben. Geringere Bedeu- 
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tung hat die Viehzucht in Chile. Wie wir sahen, ist in 
Xordchile der Bergbau, in Mittelchile der Ackerbau maßgebend. 
In Südchile aber, besonders in Patagonien und Feuerland, be- 
ginnt die Viehzucht zu erblühen. Die Produkte werden freilich 
zumeist im Lande konsumiert, aber doch erreicht der Honig 
(1844 wurde die Bienenzucht eingeführt) einen jährlichen Aus- 
fuhrwert von 2, Leder von 3 ! / 4 , Wolle von 1 % , Häute und 
Wachs von je ca. 1 Million Mark. 

Zu den subtropischen Viehzuchtländern ist auch noch 
Paraguay zu rechnen. Hier hat aber der Krieg der 60er Jahre 
den größten Teil des Viehstandes vernichtet, sodaß heute z. B. 
trotz der für Viehzucht so sehr geeigneten Bodenbeschaffenheit 
das Hauptviehzuchtprodukt, die Häute, in der Ausfuhr nur 
einen jährlichen W r ert von 3 Millionen Mark erreicht. Häute 
stehen aber im paraguayinischen Export doch noch an zweiter 
Stelle. 

Alles zusammen gerechnet, ist die Gesamtsumme der aus 
Viehzuchtpmduktcn bestehenden Ausfuhr im südtropischen Süd- 
amerika 5<A) — 52U Millionen Mark. Dazu kommen noch die 
Exportziffern der Tropen, wie die des tropischen Brasilien, von 
Ecuador, Peru und Bolivia. Brasilien führte 1 C X>1 für 19 — 20 
Millionen Mark lebendes Vieh und für 22 — 23 Häute und Kelle 
aus, aber in diesen Zahlen ist manches des subtropischen Süd- 
brasilien einbegriffen. In den sogenannten Indianerstaaten bieten 
die hochgelegenen Bergweiden der Cordilleren einen geeigneten 
Boden, aber unter den Händen der Indianer gelangt die Vieh- 
zucht hier nicht zu großer Blüte. Der Export ist gering, be- 
sonders in Bolivia, während Ecuador noch jährlich für eine 
Million Mark Häute und Peru 1900 Schaf- und Alpacawolle für 
fast (\ Häute für 3'/, Millionen Mark ausführte. 

Nunmehr sind inch einige Daten der südamerikanischen 
Industrie anzugeben. Die Industrie knüpft an die meisten 
oben erwähnten Kulturen an, aber sie ist noch verhältnismäßig 
gering entwickelt. 

Mehr oder weniger müssen noch in allen südamerikanischen 
Staaten fast sämtliche Kleider, Schuhe, Möbel, Steingut- und 
Glaswaren, sowie alle Arten Luxusartikel aus Europa eingeführt 
werden. Die südamerikanische Industrie ist noch soweit zurück, 
daß ihre Ausfuhrwerte keine beträchtlichen Summen erreichen 
und die Versorgung der Länder mit einheimischen Industrie- 
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erzeugnissen auch nur gering ist. Der Hauptgrund hierfür liegt 
in der kleinen Quantität und schlechten Qualität Südamerika- 
nischer Steinkohlen und der bisher noch ungenügenden Aus- 
beutung vorhandener Eisenerzlager. Die Südstaaten mit ihren 
großen Städten zeigen die größte Industrieentfaltung. In Argen- 
tinien, Uruguay und Südbrasilien gründet sich die Industrie vor- 
nehmlich auf die Viehzucht. Argentinien mit seinen zahlreichen 
Schlachthäusern, Einsalzereien, Gefrieranstalten, Fleischextrakt- 
fabriken etc. spielt die größte Rolle. Des weiteren lehnt sich 
die Industrie an den Ackerbau, an die Weizen-, Mais-, Raps-, 
Gerste-, Hopfen-, Tabak-, Holz- und Wollproduktion an. Buenos 
Aires hat schon über 30 große Dampfmühlen, viele Ölgewinnungs- 
anstalten, Bierbrauereien, Zigarren-, Zigaretten-, Papier-, Zünd- 
holz-, Hut-, Likör- und viele andere Fabriken. Ein ähnliches 
Bild, wenn auch im kleinen, zeigen Uruguay und Südbrasilien. 
Chile und die großen Städte von Mittel- und Nordbrasilien 
weisen die gleiche Vielfältigkeit auf, aber stehen natürlich in 
Folge der geringen Viehzucht- und subtropischen Ackerbau- 
ausdehnung hinter Argentinien weit zurück. Von der chileni- 
schen Industrie ist bemerkenswert das Vorherrschen der Mahl- 
industrie in Mittelchile, sowie der Schneidemüllerei und Zucker- 
industrie in Südchile. In Eduador, Peru und Bolivia geht die 
früher sehr verbreitete Hausindustrie der Indianer zurück, wird 
aber nicht etwa durch einheimische Großindustrie, sondern durch 
gesteigerten Import billiger europäischer Waren ersetzt. Bolivia 
ist von dem ganzen Kontinent in der Industrie am weitesten im 
Hintertreffen, während Peru von den drei Indianerstaaten die 
größten industriellen Fortschritte aufweist. Es hat in Lima sein 
Industriezentrum und schreitet besonders in der Reisschälerei 
vorwärts, sodaß schon jährlich für ca. I 1 /, Millionen Mark ge- 
schälter Reis ausgeführt wird. 

An der gesamten Ein- und Ausfuhr Südamerikas haben nun 
England, Deutschland, die Vereinigten Staaten und Frankreich 
den größten Anteil, ein Beweis also wieder dafür, daß Spanien 
und Portugal, die ursprünglichen Besitzer Südamerikas, einen 
kläglichen wirtschaftlichen Rückgang genommen haben und nicht 
befähigt waren, trotz ihrer Verwandtschaft mit der südamerika- 
nischen Bevölkerung nach dem Ende der Kolonialherrschaft zum 
mindesten noch im Handel mit den ehemaligen Kolonien eine 
bedeutende Stellung zu behalten. Es ist erfreulich, daß gerade 
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Deutschlands Warenumsatz sich kräftig entwickelt hat. In 
welcher Weise dies vor sich ging, mag der nachstehende Über- 
blick zeigen: *) 

Warenumsatz in Millionen Mark: 



Einfuhr aus Südamerika nach 





England 


Deutschland 


Union 


Frankreich 


1890 


268,3 


300,1 


355,3 


334,0 


1895 


378,9 


353,8 


456,9 


317,0 


1W 


534,7 


489,6 


371,7 


396,9 


1901 


515,6 


468,5 


437,1 


352,3 




Ausfuhr nach Südamerika aus 




England 


Deutschland 


Union 


Frankreich 


1890 


517,3 


139,1 


147,8 


23(3,6 


1895 


429,8 


181,5 


130,1 


137,3 


1900 


433,9 


188,3 


152.4 


104,3 


1901 


389,0 


162,9 174.7 


108,2 



Deutschlands Handel mit den uns interessierenden süd- 
amerikanischen Staaten stellt nur einen sehr geringen Teil des 
deutschen Gesamthandels dar: beispielsweise im Jahre 1902 
betrug die Wareneinfuhr von diesen südamerikanischen Staaten 
nur 7,9 Prozent der gesamten deutschen Einfuhr und die Waren- 
ausfuhr dorthin nur 2,5 Prozent der gesamten deutschen Aus- 
fuhr. Den ganzen Handelsumsatz mit den einzelnen Staaten im 
Laufe der letzten Jahre und die Prozentziffern hinsichtlich des 
gesamten deutschen Warenumsatzes in diesen Jahren will ich 
in der folgenden Tabelle deutlich machen. (Siehe Tabelle auf S.8M.J 

Für den gleichen Zeitraum, der in dieser letzten Tabelle 
berücksichtigt ist, gilt eine Statistik, die sich im Nauticus- Jahr- 
buch 1903 findet und die, obgleich sie Paraguay nicht berührt, 
ich doch in diese Arbeit unverändert mit aufnehmen möchte, 
weil sie uns einen vorzüglichen Überblick über die einzelnen 
südamerikanischen Staaten in ihrer Eigenschaft als Konsumtions- 
länder für deutsche Waren gibt und, wenn auch nicht alle, 
so doch die wichtigsten Handelsprodukte nach Menge und Wert 
anführt. Sie lautet (Siehe Tabellen auf Seite 90 u. ff.): 

*) Auszug aus einer Statistik in ^Nauticus" -Jahrbuch*, PKW. 
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2. Das Deutschtum In Südamerika. 

a) Die dentschen Siedelungen in Südbrasilien. 

Das Deutschtum spielt in Südamerika eine hervorragende 
Rolle. Ks ist nicht nur seines zahlenmäßigen ümfanges wegen 
von besonderer Bedeutung, sondern übt auch einen maßgeben- 
den Einfluß auf den gesamten auswärtigen, südamerikanischen 
Handelsverkehr aus. Im auswärtigen Handel Südamerikas sind 
fast überall deutsche Firmen tonangebend. Es ist nicht wunder- 
bar, daß dieser Umstand auch auf die Entwickelung der deut- 
schen Schiffahrt nach Südamerika seine günstige Rückwirkung 
ausgeübt hat, und in der Tat steht im Schiffahrtsverkehr mit 
Südamerika seit einigen Jahren unsere deutsche Reederei an der 
Spitze. Der Sachverhalt liegt freilich nicht so, daß es, wie es 
um die Mitte des IM. Jahrhunderts bei den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika der Fall war. auch bezüglich Südamerika eine 
enorme deutsche Auswanderung gewesen ist, welche den gol- 
denen Boden bildete, auf dem allein der rapide Aufschwung des 
deutschen Schiffahrtszweiges erfolgen und der Übergang von 
der Segel- zur Dampfschiffahrt so schnell sich abwickeln konnte. 
Gegenüber den großen deutsch-nordamerikanischen Auswande- 
rungsziffern fallen die deutsch-südamerikanischen nicht ins Ge- 
wicht. Sind ca. 5 Millionen Menschen in dem Zeiträume von 
1820— HX)0 überhaupt aus Deutschland ausgewandert, und ging 
hiervon der weitaus größte Teil nach Nordamerika, so sind bis 
zum heutigen Tage nicht viel mehr als 5UÜÜÜ deutsche Kolo- 
nisten in Südbrasilien, dem für deutsche Einwanderung in Süd- 
amerika wichtigsten Gebiet, angekommen. Aber mit der nord- 
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amerikanischen Union und Australien gehört doch Brasilien, ins- 
besondere Südbrasilien, zu den wenigen Ländern, welche vor- 
übergehend überhaupt als Ziel einer eigentlichen Massenaus- 
wanderung aus Deutschland in Betracht gekommen sind, und be- 
merkenswert ist, daß Brasilien das einzige überseeische Land auf 
der ganzen Erde ist, in welchem Deutsche, in größerer Zahl an- 
gesiedelt, seit Generationen Sprache und Rasse rein erhalten 
haben. Kennt man Wesen und Geschichte der deutschen Siede- 
lungen in Südbrasilien nicht, so ist z. B. schwer erklärlich, wes- 
halb, wie wir später sehen werden, deutsche Dampfer heute 
regelmäßig Paranaguä, San Krancisco, Besterro, Porto Allegre 
und Rio Grande anlaufen. Das Hinterland dieser Häfen ist eben 
das sogenannte Deutsch-Brasilien, ein herrliches Stück Erde etwa 
von der Größe des Deutschen Reiches, und der dortigen Ver- 
hältnisse soll im folgenden kurz gedacht werden. — 

Die Literatur über Südbrasilien ist sehr umfangreich, und 
vor allem über die einzelnen Kolonien existieren zahlreiche un- 
gemein anschauliche Schilderungen , mit denen sich zum min- 
desten flüchtig vertraut zu machen Sache eines weitblickenden 
Deutschen heute sein sollte. Es kann natürlich hier nicht meine 
Aufgabe sein, ausführlich im Sinne jener Monographien auf die 
Siedelungen einzugehen, aber das zu berühren, was uns über- 
haupt Verständnis für die Bedeutung des südbrasilianischen 
Deutschtums geben kann, das gehört hierher. — 

Es handelt sich für die deutschen Siedelungen in Brasilien 
ausschließlich um die drei südlichsten Provinzen des Staates, um 
Paranä, Santa Catharina und Rio Grande du Sul. Deutschland, 
welches an Größe diesen drei Provinzen gleicht, hat rund 56 
Millionen Einwohner, Südbrasilien nur rund 1 */, Millionen. Das 
ist immer zu berücksichtigen. Aber eröffnet sich nicht gerade 
bei der geringen Dichte der südbrasilianischen Bevölkerung für 
uns Deutsche eine weite Perspektive, wenn man sich vergegen- 
wärtigt, daß schon heute fast zum 4. Teile die l\ t Millionen 
Bewohner Deutsche sind, daß das Klima Südbrasiliens keine 
Fieber, Malaria oder dergleichen zeitigt, dem Deutschen und 
seiner Leistungsfähigkeit so zuträglich i-t wie nur irgend in 
seinem Vaterlande, und daß endlich die Produktionsfahigkeit des 
Landes gerade auf den Gebieten liegt, auf denen wir der über- 
seeischen Zufuhr bedürfen: Wetzen, Fleisch, Baumwolle, in 
zweiter Linie Kaffee und Tabak ? Diese Eigenschalten sind e> 
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in erster Linie, weshalb Regierung und einige große Gesellschaften 
in Deutschland neuerdings ihr Interesse wieder lebhafter als je 
Südbrasilien zuwenden, und man spürt, daß das, was z. B. Rohr- 
bach fordert, um die verheißungsvollen Ansätze wirtschaftlicher 
Entwickelung zur Blüte zu bringen und für das Mutterland und 
die brasilianischen Deutschen nutzbar zu machen, sich mehr 
und mehr verwirklicht: 

1 . planvolle Förderung des deutschen Auswanderungsstromes 
nach Südbrasilien und 

2. literarische Propaganda für den Gedanken der deutsch- 
brasilianischen Kolonisation. 

Weshalb werden diese Forderungen erhoben? Zunächst 
tritt man mit solchen Forderungen der Ansicht entgegen, daß 
im Interesse unserer innerpolitischen und wirtschaftlichen Lage 
von jeder Auswanderungsförderung abzusehen sei, und zwar 
besonders im Interesse der mit Arbeitskräften ungenügend 
versorgten Landwirtschaft. Mit Nachdruck weisen die Land- 
wirte darauf hin. daß in den spärlich bevölkerten Acker- 
bauprovinzen Preußens die Zahl der Auswanderer weit größer 
als in den Industriebezirken ist. Auf die Ursachen dieser 
an sich bedenklichen Erscheinung kann hier nicht eingegangen 
weiden. Ich will nur erwähnen, daß wohl vor allem ausschlag- 
gebend ist, daß ein Industriearbeiter, der, wenn er auswandern 
will, sich schon meistens in schlechter Lage befindet, die Kosten 
der Ausreise und die Kosten für die ersten, meist noch keinen 
Verdienst bringenden Wochen im Ausland schwerer aufzubringen 
vermag, als der Bauer, welcher sein Stück Land verkauft, und 
welcher so wie so über See im großen und ganzen, z. B. in 
Nord- und Südamerika, eher eine lohnende Beschäftigung findet 
als ein Fabrikarbeiter. Mag nun aber die Notlage der Land- 
wirtschatt der Hauptgrund dafür sein, daß einen so großen Pro- 
zentsatz der Auswanderer gerade die landwirtschaftliche Bevölke- 
rung stellt, oder mag sie es nicht sein — Tatsache bleibt, daß 
die Zahl der deutschen Auswanderer im letzten Jahrzehnt durch- 
schnittlich pro Jahr 53 0ÜÜ, der jährliche Bevölkerungszuwachs 
Deutschland in demselben Zeiträume aber 8(X) 000 Köpfe betrug. 
1881 wanderten am meisten Deutsche aus, es waren 221 0CU 
1891 waren es noch 120 000, von 1897— 1901 aber nicht mehr 
viel über 2U(M) pro Jahr, 1902 dagegen wieder \\2 OOÜ. Durch 
Auswanderung wird nur ein sehr geringer Teil der Bevölkerungs- 
vermehrung ausgeglichen. Man wird also nicht gut Auswande- 
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rung und damit überseeische Kolonisation überhaupt unterbinden 
können und wollen, wenn man in Erwägung zieht, daß mit der 
Volkszahl das Gebiet nicht wächst, daß der Lohn Gefahr läuft, 
übermäßig gedrückt zu werden, daß die Industrie in bisher aus- 
schließlichen Agrarstaaten zuzunehmen und den alten Industrie- 
ländern im Absatz Konkurrenz zu machen tendiert, und daß 
endlich der Leutemangel bei uns auf dem Lande nicht auf die 
doch kleine AuswanderungszifTer zurückzuführen ist, sondern 
auf den Weltmarkt und manches Irrationelle in landwirtschaftlichen 
Institutionen an sich, denn dem geringen Fortzug vom Lande 
steht im ganzen der große Bevölkerungszuwachs gegenüber. 
Wendet man aber somit gegen den Fortbestand der deutschen 
Auswanderung an sich nichts ein, so fragt es sich nur, in 
welchen Bahnen sich die Auswanderung bewegen soll. Man 
strebt danach, den Deutschen im Ausland deutsch zu erhalten. 

Das bezieht sich weniger auf die Staatsangehörigkeit, als 
auf Sprache, Wesen, Beschäftigung, Sitten und den gesamten 
nationalen Charakter der Auslandsdeutschen. 

Einzelne aber gehen unter im fremden Volkstum ; nur Tau- 
sende und Hunderttausende vermögen, wie es die Geschichte 
zeigt, auf die Dauer ihre nationalen Eigenschaften zu bewahren. 
Es wird ihnen leichter oder schwerer, je nachdem es sich um 
andere germanische oder um Länder mit fremder Rasse handelt. 
Sollen wir aber versuchen, die Auswandernden uns nutzbar zu 
machen, d. h. vor allem den jährlichen Auswanderungsstrom seine 
Kräfte nicht zu unserem Schaden zersplittern zu lassen und ihn 
deshalb mit der nötigen Stärke in nur wenige Länder zu lenken, 
nämlich in solche, die eine Gewähr für seine Verwendbarkeit im 
Interesse des Vaterlandes bieten, so ist die Flinte noch nicht 
gleich ins Korn zu werfen, wenn wir uns erinnern, daß bekannt- 
lich keine unserer eigenen Kolonien zur Zeit für eine Besiedelung 
in größerem Umfange geeignet ist. 

Herrenlose Gebiete, die als Auswanderungskolonien im 
eigentlichen Sinne dienen könnten, gibt es auch nicht mehr. 
Wir müssen für eine umfangreichere Kolonisation unser Augen- 
merk auf solche nichttropische oder nicht tropenähnliche Gebiete 
richten, die nicht zu dicht bevölkert und von Natur aus reich 
und entwicklungsfähig sind, gleichzeitig aber, mögen sie auch 
politisch unter fremder Herrschaft stehen, noch ein freies Feld 
für unsere besondere Arbeit gewähren und für uns somit, ohne 
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politisch unsere Kolonie zu sein, doch eine entsprechende Be- 
deutung gewinnen insofern, als durch intensiven Handel mit 
ihnen der Reichtum und damit die Wehrkraft unseres Vaterlandes 
wächst. Auf nur solche Ziele hinzuarbeiten, gebietet heute die 
gesamte politische Konstellation, sowie die täglich wachsende 
Erkenntnis von der Bedeutung, welche friedliches, wirtschaftliches 
Vordringen befähigter Völker für die Ausdehnung der Kultur 
besitzt. Gebiete mit den oben erwähnten Eigenschaften sind na- 
türlich nur ein Ersatz für eigentliche Kolonien, aber sie haben 
oft für das Mutterland bei geschickter Politik einen größeren 
Wert als diese. Denn nicht der Besitz als solcher, sondern, um 
es zu wiederholen, der aus dem Handel fließende Reichtum macht 
den Wert aus. Als Bestimmungsländer einer planmäßig zu leiten- 
den Massenauswanderung, als Länder, in denen also eine eigent- 
liche Kolonisation stattfinden könnte, sind nun letzthin vor allem 
zwei genannt: Südbrasilien und das Gebiet der künftigen Bag- 
dadbahn. Von letztcrem ist man aber zurückgekommen, weil 
man jetzt aus gutem Grund dieses Gebiet nur für die Schaffung 
eines großen deutschen Handels als geeignet erkannt hat, nicht 
für die Ansiedelung deutscher Bauern. Ein deutsches Handels- 
gebiet verspricht freilich die Bagdadbahn in großem Umfange 
zu schaffen. Es bleibt also allein Südbrasilien für eine plan- 
mäßige, deutsche Besiedelung übrig. Politische Gelüste müssen 
uns hierbei fern liegen, weil ihre Befriedigung in den wirtschaft- 
lichen Vorteilen nicht ein Äquivalent auslösen würde, welches 
die politisch nachteiligen Folgen aufwiegt. Unsere Stellung Eng- 
land gegenüber und die Monroedoktrin der Vereinigten Staaten 
spielen hierbei eine wesentliche Rolle. Am wirtschaftlichen Vor- 
dringen in Südbrasilien kann uns aber niemand hindern, auch 
die Monroedoktrin nicht, zumal die Vereinigten Staaten insofern 
in Südbrasilien keine erheblichen Interessen haben, als die wich- 
tigen Produkte, die dort erzeugt werden, in Nordamerika ebenso 
gut hergestellt werden können. Die Vereinigten Staaten werfen 
sich eben in erster Linie auf Nordbrasilien, weil dort Kakao und 
Gummi kultiviert wird und sie diese beiden Nutzpflanzen nicht 
selbst anbauen können, da sie keine eigentliche Tropenzone in 
ihrem Staatsgebiet besitzen. Erwachsen aber der Union aus 
einem intensiveren wirtschaftlichen Vordringen in Südbrasilien 
seitens Deutschland keine unmittelbaren Nachteile, so ist dies um 
so mehr noch bei Biasilicn selbst der Fall. 



Digitized by Google 



101 — 



Wie alle südamerikanischen Staaten, so ist auch Brasilien 
für seine wirtschaftliche Gesundung und Erschließung auf die 
Beteiligung der Europäer angewiesen. Mag seine politische 
Selbständigkeit ähnlich wie die der Türkei, Chinas etc., auch 
noch für lange Zeit durch die Eifersucht der Großmächte ge- 
sichert sein, so vermag es doch einer wirtschaftlichen Eroberung 
seitens der maßgebenden Handelsmächte auf die Dauer keinen 
Widerstand zu leisten. Und diese Handelsmächte haben ihrer- 
seits ein Interesse daran, die südamerikanischen Staaten lebens- 
fähig zu erhalten und die heutige Kalamität durch Beseitigung 
der inneren Ursachen zu heben. Eine Stütze, ja eine notwendige 
Maßnahme für solches Beginnen ist aber die weiße Einwanderung 
im größeren Stile, und so gehen in diesem Punkte schließlich 
Südamerika und Europa Hand in Hand. Brasilien und Deutsch- 
land haben dies in der Praxis bestätigt, zu verschiedenen Zeiten 
freilich in verschiedenem Maße. Aber es ist immerhin bemerkens- 
wert, daß Brasilien es ursprünglich gewesen ist, welches die 
Initiative zur Begründung der deutschen Siedelungen in den drei 
südlichsten Provinzen ergriffen hat. Wir wollen uns kurz Ver- 
gangenheit und Gegenwart dieser deutsch-brasilianischen Kolo- 
nien vor Augen führen. 

Ihre Geschichte reicht bis in das zweite Jahrzehnt des 19. 
Jahrhunderts zurück. 1812 wurden die ersten Versuche gemacht, 
Fremde in Brasilien anzusiedeln. 1818 entstand in der Provinz 
Bahia die erste deutsche Kolonie. Die Einwanderung in Bahia 
hat sich aber in sehr engen Grenzen gehalten. Sie gestaltete 
sich weit stärker und wirkungsvoller in Paranä, Santa Catharina 
und Rio Grande do Sul, also in dem Gebiet, welches wir als 
Südbrasilien bezeichnen. Die Einwanderung Deutscher in diesen 
drei Staaten hat zu recht verschiedenen Zeiten begonnen. In 
Rio Grande begann sie 1MM, in Santa Catharina in den 40er 
Jahren und in Paranä 1860. Von den heute bestehenden Siede- 
lungen können sich also diejenigen von Rio Grande des höchsten 
Alters rühmen. Es war der Kaiser Pedro I., welcher 1820 einen 
Deutschen, Major Schäffer, beauftragte, in Deutschland Ansiedler 
für Brasilien zu werben. Es geschah in der Erwägung, daß 
der Bedeutung der ungeheuren Negervermehrung in Brasilien, 
durch Besiedelung der dünn bevölkerten Distrikte mit Weißen 
Einhalt getan werden müsse. Man hat damals unter vielen, 
freilich die Mehrzahl ausmachenden tüchtigen deutschen Familien 
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eine Reihe von schlechten Elementen, von Zuchthäuslern nach 
Brasilien gesandt; waren sie aber unverbesserlich, so haben sie 
sich draußen von den fleißigen Bauern getrennt, haben in den 
Steppen und Wäldern ihr Wesen getrieben und sind dann zu- 
meist dem Messer der Eingeborenen nicht entgangen. 1824 ist 
San Leopoldo, die erste Kolonie in Rio Grande, entstanden. 
Wenn man die Rio Grandenser Kolonisation in drei Perioden 
einteilt, so ist die erste bis 1848 zu rechnen, bis zu dem Jahre, 
in welchem die Provinzialregierung auf eigene Rechnung die 
Siedelung in die Hand nahm und vor allem Santa Cruz grün- 
dete. Von 1848 bis ungefähr 1859 reicht die zweite Periode, 
denn 1859 brachte das von dem preußischen Minister v. d. Heydt 
sehr zum Nachteil der deutsch-brasilianischen Kolonien erlassene 
Auswanderungsverbot, welches erst 1898 aufgehoben wurde, 
eine große Stockung in die Entwickelung der Siedelungen, und 
seit 1859 etwa begann wiederum die brasilianische Bundes- 
regierung, die Ansiedelung Fremder zu betreiben, und zog vor 
allem als Gegengewicht gegen die Deutschen Italiener ins 
Land. Die neuesten und mit die zukunftreichsten Kolonial- 
anlagen wurden von privater Seite vorgenommen, insbeson- 
dere von dem Leipziger Doktor Hermann Meyer, der Neu- 
Württemberg und eine Reihe weiterer Siedelungen ins Leben 
rief. Die Rio Grandenser Revolution von 1835 — 45, welche be- 
zweckte, die Provinz nach uruguayanischem Beispiel zur selbst - 
ständigen Republik zu erheben, hat dem Kolonisationswerk wenig 
geschadet , obgleich mancher Deutsche in jenen stürmischen 
Jahren an den Kämpfen beteiligt war. Mehr als jene Revolution 
hat das v. d. Heydtsche Reskript die Kolonisation gehemmt, so- 
dann auch, und dies nicht zum wenigsten, die Verallgemeinerung 
der Nachricht, worauf übrigens das Reskript auch basierte, daß 
eine größere Anzahl Immigranten in San Paulo zugrunde ge- 
gangen sei. Die Tatsache ist nicht geleugnet worden, aber man 
hat oft auf den ungeheuren Gegensatz von Mittel- und Süd- 
brasilien hingewiesen, hat ausgeführt, wie ganz anders und im 
höchsten Grade vorteilhaft die in den drei südlichsten Provinzen 
für die deutsche Kolonisation vorhandenen Bedingungen sich 
ausnehmen, aber in Deutschland war man einmal durch die in 
Form des erwähnten 1859er Reskripts amtlich wiederholte War- 
nung vor der Auswanderung nach Brasilien kopfscheu geworden 
und warf alles, was Brasilien heißt, in einen Topf. Das ist es, 
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was bis in die letzten Jahre hinein der energischen Besiedelung 
Südbrasiliens so ungemein große Schwierigkeiten bereitet hat. 
Wie in Rio Grande, so hatte auch die Siedelung in Santa 
Catharina und Paranä unter diesen Verhältnissen zu leiden. In 
Santa Catharina gruppiert sich das eigentliche Deutschtum, ob- 
gleich auch in der 20000 Einwohner zählenden Hauptstadt 
Desterro die Deutschen einen erheblichen Bestandteil ausmachen, 
seit 50 Jahren schon um die beiden Kolonien Blumenau mit 
dem Hafenort Itajahy und Dona Francisca mit dem Hafen San 
Francisco. Blumenau, 1850 von Dr. Hermann Blumenau ge- 
gründet, bildet heute mit seinen weitverzweigten Einzelnieder- 
lassungen ein selbständiges Munizip des Staates und hat unter 
25 000 Bewohnern 70 °/ 0 Deutsche. Dona Francisca dagegen 
wurde von einer Gesellschaft ins Leben gerufen, und zwar von 
dem „Kolonisationsverein von 1849 in Hamburg." Die Kolonie 
macht mit 1444 qkm ungefähr den fünften Teil von der Größe 
Blumenaus aus und zerfällt heute in die zwei Bezirke Joinville 
und Sao Bcnto, von denen der erstere der wichtigere ist, weil 
in ihm die 3000 Einwohner zählende, fast ganz deutsche Stadt 
Joinville, der Sitz der Koloniedirektion, liegt. Dona Francisca 
hat, wie Blumenau, ebenfalls rund 25 000 Bewohner. Seit 1895 
schiebt sich nun noch zwischen Blumenau und Dona Francisca 
das Gebiet der neuen Kolonie Hansa hinein. In jenem Jahre 
schloß der 1849er Kolonisationsverein mit der Regierung von 
Santa Catharina einen Vertrag über Ankauf und Besiedelung 
eines an die beiden alten Kolonien angrenzenden Gebietes von 
650000 ha ab. Der genannte Kolonisationsverein hat 1897 in 
der „Hanseatischen Kolonisations-Gesellschaft", die mit Hilfe vor 
allem des Norddeutschen Lloyds zustande kam, seine Rechts- 
nachfolgerin erhalten, und diese neue Gesellschaft sucht jetzt, 
in erster Linie den östlichen, zwischen Blumenau und Dona 
Francisca gelegenen Teil von Hansa zu besiedeln. 1901 wurden 
in der Kolonie Hansa schon ca. 1300 Ansiedler gezählt. 

Wenden wir uns noch etwas weiter nördlich, so stoßen 
wir auf die Siedelungen im Staate Parana. Ist hier in der 
Hauptstadt Curityba und im Hafen Paranagua das Deutschtum 
in allen Geschäftszweigen recht rege, so haben sich die eigent- 
lichen Kolonien des Staates nicht so schön wie diejenigen in 
Rio Grande und Santa Catharina entwickelt. — Die Küsten- 
kolonien sind noch mehr als die größeren binnenländischen, wie 
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Assunguy, Antonina und Morretes, zurückgeblieben. Assunguy 
ist eine 1859 gegründete Staatskolonie, in welche 1860 die 
ersten deutschen Kolonistenfamilien einzogen. Die mit den 
Deutschen angesiedelten Engländer und Franzosen sind zum 
größten Teil nicht seßhaft geblieben, um so mehr aber die nach- 
folgenden Polen. Assunguy ist wohl die bedeutendste Kolonie 
Paranä s, konnte sich aber besonders deshalb nicht recht ent- 
falten, weil es an guten Verkehrswegen mangelte und die teuere 
Maultierfracht nach Curityba zu wenig Gewinn ließ. Das 
Deutschtum hat in Paranä heute nicht die gleiche dominierende 
Stellung wie in den beiden südlicheren brasilianischen Staaten, 
und sein Einfluß scheint mehr und mehr gefährdet, weil das 
Polentum mächtig im Wachsen begriffen ist und das Deutsch- 
tum zu überflügeln droht. Es ist auch zu berücksichtigen, dal) 
die Deutschen sowohl in Paranä wie in Rio Grande 'do Sul 
einen Umstand entbehren; das ist die selbständige Vertretung 
ihrer Interessen im politischen Leben. In diesem Punkt hat das 
Deutschtum Santa Catharinas das wesentliche voraus, daß dort 
deutsche Abgeordnete im Parlament sitzen und für die Interessen 
ihrer Landsleute um so nachdrücklicher eintreten können. Alles 
in allem ist die absolute Zahl der in Südbrasilien lebenden 
Deutschen ja nicht sehr groß, aber relativ ist sie sehr beachtens- 
wert. Es ist auch eine erfreuliche Erscheinung und ein Be- 
weis für die Gesundheit des Klimas, daß nicht mehr als ">0000 
deutsche Kolonisten in Südbrasilien eingewandert sind, diese 
heute aber eine Zahl von ca. 260000 erreicht haben. Die Ge- 
burtenziffer übertrifft laut Nauticus- Jahrbuch 1903 in den meisten 
Kolonien die Sterbeziffer um das 3 — I, ja ">— 6 fache, und na- 
mentlich die Kindersterblichkeit ist sehr gering. Heute leben in 
Rio Grande do Sul unter 900000 Einwohnern überhaupt 200 O0o 
Deutsche, in Santa Catharina unter 300 OOJ Einwohnern 100000 
Deutsche und in Paranä unter 2 ~)0 000 Einwohnern 40000 Deutsche, 
so daß also die Zahl aller in Südbrasilien ansässigen Deutschen 
340 000 ist. Die deutsche Zuwachsrente ist größer als die der 
Brasilianer und auch die der Italiener, von denen jetzt 100 000 
in Südbrasilien leben. Aus diesen wenigen Zahlen geht schon 
hervor, welche große Rolle Südbrasiliens Deutschtum für uns 
spielt. Zum Vergleich will ich nur einmal anführen., daß z. B. 
die Zahl der in unseren 4 afrikanischen Kolonien, von denen 
doch Südwest afrika auch nicht der Tropenzone angehört, lebenden 
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Deutschen nicht viel höher als 30U0 ist. Um die deutschen 
Interessen in Südbrasilien noch etwas näher zu beleuchten, will 
ich einige weitere Zahlen aus dem 1903 er Nauticus- Jahrbuch 
anführen. Dort heißt es, daß in Rio Grande die Kolonisten 
deutscher Staatsangehörigkeit einen Grundbesitz von etwa 40 
Millionen Mark haben, daß in Porto Alegre 16 rein deutsche 
Handelshäuser mit einem Kapital von 15 und einem Kredit von 
16—17 Millionen Mark arbeiten, während daneben noch 45 
Firmen existieren, deren Inhaber von Deutschen abstammen. Für 
2—3 Millionen Mark Grund und Boden besitzen die Reichs- 
deutschen in den Rio Grandenser Städten, und 3 Millionen Mark 
betragen ihre Industrieanlagen. Kleinere, aber immerhin be- 
trächtliche Ziffern gelten für Santa Catharina. Hier besorgen 
zwei große deutsche Firmen die gesamte Einfuhr der Provinz, 
während alle deutschen Handelshäuser zusammen dort mit einem 
Kapital von 4 und einem Kredit von 2 Millionen Mark arbeiten. 
Der in deutschen Händen befindliche Grundbesitz, abgesehen 
von den 3 großen Kolonien, sowie die deutschen Fabrikanlagen 
repräsentieren einen Wert von je einer Million Mark. In Parana 
endlich wird l /4 des Einfuhrhandels von Deutschen besorgt. 
Deutsche Häuser arbeiten hier mit einem Kapital von ca. 10 
und Krediten von 5 Millionen Mark. In den deutschen Industrie- 
unternehmungen sind ungefähr 8 Millionen Mark angelegt. Was 
nun die Besicdelung Südbrasiliens im allgemeinen betrifft, so 
will ich über die Ausreise und Ankunft der Kolonisten noch 
wenige Worte hinzufügen. 

Für Deutschland ist das gesamte Auswanderungswesen 
durch ein Gesetz vom 9. Juni 1897 neu geregelt worden. Es 
ist ein sehr ausführlich gehaltenes Gesetz, als dessen im allge- 
meinen und für Südbrasilien im besonderen wichtigste Bestim- 
mungen wiedergegeben werden sollen: zunächst, daß die ge- 
werbsmäßige Auswandererbeförderung und die Tätigkeit der 
Agenten der Unternehmer behördlich konzessioniert werden muß. 
Unter anderem sind ferner durch das Gesetz in Hamburg und 
Bremen Auswandererkommissare des Reichs geschaffen, welche 
die Kontrolle über die Auswanderungsbeförderung ausüben und 
jedes Auswandererschiff vor der Abreise besichtigen. Auf Grund 
eines Erlasses des Reichskanzlers vom 15. 2. 1900 wurden so- 
dann nicht mehr als 13 Unternehmer für das Auswanderungs- 
geschäft in Deutschland zugelassen. Es sind dies zwei deutsche 
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Reedereien, je eine französische, amerikanische, belgische und 
englische Linie, eine Kolonisationsgesellschaft und 5 deutsche 
Einzel Unternehmer. Die Konzessionen der Hamburg- Amerika- 
Linie und des Norddeutschen Lloyd gehen am weitesten. Was 
hier besonders interessiert, ist, daß diesen beiden Gesellschaften 
in ihrer Konzession auch Südbrasilicn als Bestimmungsland für 
die Auswanderung Deutscher mit bezeichnet wurde, und daß 
die Hamburg-Amerika-Linie die Erlaubnis erhielt, die nach Süd- 
amerika Auswandernden auch mit Schiffen der Hamburg-Süd- 
amerikanischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft zu befördern. Die 
einzige als Auswanderungsunternehmer zugelassene Kolonisa- 
tionsgesellschaft ist die schon erwähnte hanseatische von 1897. 
Sie darf unter gewissen Bedingungen, die das Paßwesen und 
dergleichen betreffen, Auswanderer nach ihren südbrasilianischen 
Siedelungen befördern und tut dieses mit den Schiffen der 
großen Hamburger und Bremer Reedereien, welche ihr besonders 
billige Preise für die Überfahrt der Kolonisten berechnen. So 
beträgt z. B. der Überfahrtspreis von Bremen nach Sao Fran- 
zisco do Sul für einen Erwachsenen 125 Mark, für Kinder 
zwischen 6 und 1 2 Jahren 62,30 Mark, für Kinder von 2 bis 6 
Jahren 31,50 Mark, während Kinder unter 2 Jahren frei fahren. 
Die Weiterbeförderung vom Ausschiffungshafen bis zur Kolonie 
kostet für einen Erwachsenen 20 Mark und für Kinder von 
2 bis 12 Jahren 10 Mark. Diese letzteren Beträge werden 
gleichzeitig als Anzahlung auf den Landpreis betrachtet, und 
dem Kolonisten gutgeschrieben, wenn er von der Gesellschaft 
Land nimmt und bis zur vollen Abzahlung des Kaufpreises auf 
dem Lande bleibt. Das sind Bestimmungen, wie sie für die 
Beförderungen nach der Kolonie Hansa von der hanseatischen 
Kolonisationsgesellschaft, dem Lloyd und der H. S. D. G. fest- 
gesetzt sind. Dazu kommt noch die Vorschrift, daß im Ein- 
schiffungshafen nach Entrichtung des Überfahrtspreises und der 
Aufenthaltskosten jede einzelne Person noch 200 Mark, jede 
Familie noch 300 Mark Bargeld besitzen muß. In den Kolo- 
nien selbst wird die Verteilung des Landes, die Preisberechnung 
und auch die erste Beschäftigung der neu Angekommenen ver- 
schieden gehandhabt. Die Einwanderer werden in der ersten 
Zeit mindestens so lange im Tagelohn am Wegebau oder bei 
alten Kolonisten beschäftigt, bis sie ihre Familie allein auf ihrem 
neuen Grundstück ernähren können. Für die neu Angekommenen 
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existieren Baracken, die bis zum Aufbau der eigenen Hütte Unter- 
kunft bieten. Der durchschnittliche Flächeninhalt der einzelnen 
Kolonielose beträgt heute z. B. in der jetzt bevorzugten Hansa- 
Kolonie 25 Hektar oder 100 Morgen, und zwar gilt als Normal- 
maß 250 Meter Front bei 1000 Meter Tiefe. Der Preis für ein 
solches Grundstück richtet sich nach der Bodenbeschaffenheit. 
Es kommt darauf an, ob es sich um Weide-, Ackerbauland 
oder Wald handelt. Die Hansa-Kolonie verkauft heute Grund- 
stücke von drei Qualitäten, und zwar immer für 25 ha, die 
erste Qualität zu HOOMilreis, die zweite zu UX) und die dritte 
zu 700, wobei der Milreis nach heutigem Kurs den Wert von 
Mk. 1, — hat. Auf weitere Einzelheiten kann ich hier nicht ein- 
gehen, will aber noch betreffs der Ausschiffung der Kolonisten 
im Staate Rio Grande erwähnen, daß dort die Hamburger 
Dampfer im Hafen Rio Grande verlassen werden, und dann die 
24 stündige Reise durch die Lagune nach Porto Alegre auf 
Schiffen der brasilianischen Navegacäo Costcira oder des Lloyd 
Brasileiro weiter geht. Von Porto Alegre führen Dampfer- und 
Eisenbahnlinien ganz nahe bis an fast alle Rio Grandenser 
deutschen Kolonien heran. 

Um zum Schluß noch auf die Institute zu sprechen zu 
kommen, welche bei uns der Auswanderungsauskunft sowie 
dem Aus Wandererschutz dienen, so bezog sich gerade auf diesen 
Punkt nicht zum wenigsten der Gedanke, welcher am Anfang 
dieses Kapitels berührt wurde. Es war da von der doppelten 
Rohrbachschen Forderung die Rede: 1. planvolle Förderung der 
Auswanderer nach Südbrasilien und 2. literarische Propaganda, 
und ich betonte, daß schon heute die allmähliche Verwirklichung 
dieser Wünsche zu spüren sei. Dies ist vor allem damit zu 
belegen, daß im April PX)2 mit einem jährlichen Reichszuschuß 
von 30000 Mark von der deutschen Kolonialgesellschalt eine 
Reichsauskunftsstellc für Auswanderer in Berlin errichtet wurde, 
und daß deren Leitung gerade einem mit den südbrasilianischen 
Verhältnissen gut vertrauten Beamten übertragen wurde, näm- 
lich dem Generalkonsul a. D. Koser, der früher viele Jahre in 
Porto Alegre ansässig war. Die Auskunftsstelle überwacht die 
Erfüllung des Gesetzes von 1897 und wird sodann stets mit 
Hilfe des Konsulatswesens über das gesamte Deutschtum im 
Ausland auf dem laufenden gehalten. Sie wird auch, in jeder 
Weise Auskunft erteilend, diejenigen Auswanderer, welche ge- 
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dankenlos nur dem großen Strome folgen und sich im fremden 
Land ganz vom Zufall leiten lassen, auf die erfolgversprechen- 
den deutschen Siedelungen, ganz besonders auf Südbrasilien, 
hinweisen. Die Auskunftsstelle wird in ihren Bestrebungen, 
hauptsächlich bezüglich des Auswandererschutzes während der 
Ausreise und auch über See von schon länger bestehenden Ver- 
einen unterstützt. Es sind dies die Auskunftsstellen für deutsche 
Auswanderer in Dresden und Hannover, der deutsch-brasilische 
Verein, der Zentralverein für Handelsgcographie, der evange- 
lische Hauptverein für deutsche Auswanderer mit dem Sitz in 
Witzenhausen, die evangelische Gesellschaft für die protestan- 
tischen Deutschen in Amerika in Barmen und der katholische 
St. Raphaels- Verein mit dem Sitz in Limburg a. L. — Durch 
ein geschicktes Zusammenwirken dieser Gesellschaften mit der 
Berliner Zentralauskunftstelle und wiederum dieser letzteren mit 
den Auswanderer- und Kolonisationsunternehmern wird sich er- 
möglichen lassen, auch nach Südbrasilien eine mehr und mehr 
geschlossene und planmäßige Auswanderung durchzuführen und 
damit die Kolonien zu größerer Blüte zu bringen. Das wird 
dann nicht nur ein isoliertes Vorgehen einzelner Personen oder 
kleiner Gesellschaften zur Folge haben, sondern das deutsche 
Kapital, unterstützt von der öffentlichen Meinung, veranlassen, 
auch in größerem Umfange sich Brasilien zuzuwenden und so 
das dortige Wirtschaftsleben mit deutschem Unternehmungsgeist 
zu durchdringen. Ist das aber erst geschehen, so wird es auch 
nicht schwer sein, zu unseren Gunsten auf die brasilianische 
Finanzzoll- und eventuell auch auf die Währungspolitik einzu- 
wirken, wenngleich solche Pläne sich wohl nur im Einverständ- 
nis mit den übrigen beteiligten Großmächten verwirklichen ließen. 



b) Die Deutschen und ihre Interessen im übrigen 

Südamerika. 

So planmäßig konzentriert, wie wir das Deutschtum in 
Südbrasilien kennen gelernt haben, ist es in ganz Südamerika 
nicht wieder. Fs linden sich freilich noch einige Kolonieansätze 
in den übrigen nichttropischen Teilen des Kontinents, besonders 
in Chile und Argentinien, aber die Zahl der dortigen Kolonisten 
geht nicht über wenige Tausende hinaus. Die Tropen zumal 
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scheiden, wie allerwärts, gänzlich als Siedelungsgebiete für 
Deutsche aus. Darauf nimmt auch unser Auswanderungsgesetz 
Rücksicht, denn es bezeichnet unseren Auswanderungsreedereien 
als südamerikanische Bestimmungsländer für eine plan- und 
geschäftsmäßige Beförderung deutscher Auswanderer außer Paranä, 
Santa Catharina und Rio Grande do Sul ausdrücklich nur noch 
die drei La Plata-Länder Uruguay, Paraguay und Argentinien; 
nach dem tropischen Südamerika und nach Chile darf also keine 
plan- und geschäftsmäßige Beförderung deutscher Auswanderer 
erfolgen, wenngleich wohl zu beachten ist, daß der freiwilligen 
Auswanderung einzelner Deutscher dorthin nichts im Wege steht. 
Eigentliche deutsche Kolonisten kommen aber, wie gesagt, außer 
für Südbrasilien in Südamerika nicht in Frage, denn in diesem 
übrigen Südamerika trifft man die Deutschen fast ausschließlich 
in den großen Städten und zwar vornehmlich als Kaufleute an. 
Sie sind dort auch zum nicht geringen Teil nur vorübergehend 
ansässig. Ihre Handels- und Kapitalinteressen sind aber un- 
gemein große. Ist das südbrasilianische Deutschtum mit seinen 
340000 Köpfen auch numerisch dem jeweiligen der übrigen 
Staaten weit überlegen, so hat es doch wirtschaftlich noch nicht 
die gleiche Bedeutung wie das Deutschtum in andern Gebieten 
Südamerikas. Weil hier aber die Deutschen nicht, wie in Süd- 
brasilien, geschlossen auftreten, so soll auch nicht über ihre 
Auswanderung detailliert und analog zu der Erörterung über 
die südbrasilianischen Siedelungsverhältnisse gesprochen werden, 
sondern es erübrigt sich nur, kurz und übersichtlich die Be- 
deutung und die Interessen der Deutschen im Handel Nord- und 
Mittelbrasiliens, der La Plata-Länder und der Westküstcnstaaten 
darzutun. Ich tue dies, mich hauptsächlich an die Sieversschen 
und Xauticus- (1903) Zahlen haltend, indem ich einige Daten 
über die Größe der deutschen Bevölkerung in den einzelnen 
Ländern und über den Umfang der in Handel und Industrie 
jeweils arbeitenden deutschen Kapitalien folgen lasse. 

Die Zahl der in ganz Brasilien lebenden Deutschen liegt 
zwischen 350000 und 400000. Gerade durch diese Zahl tritt 
es besonders deutlich hervor, welch große Rolle das Deutsch- 
tum der drei südlichsten Provinzen spielt. Für diese rechneten 
wir schon rund 340000. So bleiben also für Nord und Mittel- 
brasilien nur noch 10 — 6000 >. Die Ziffern werden freilich sehr 
verschieden hoch genannt, wie denn überhaupt alle brasilianische 
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Statistik nicht gerade als besonders vollkommen bezeichnet 
werden kann. Von diesen 10— 6000Ö nord- und mittelbrasili- 
anischen Deutschen entfällt der größte Teil auf die großen Hafen- 
plätze, vor allem auf Manaos, Parä, Pernambuco, Bahia, Rio 
und Sao Paolo. Die Zahl sämtlicher in Brasilien ansässigen 
Weißen ist 2 700000. Der auf die Deutschen entfallende Bruch- 
teil hiervon ist freilich recht gering, denn die Italiener sind es, 
welche mit 1 3O00L0 Köpfen den weitaus größten Bestandteil 
ausmachen. Über die Größe der deutschen Bevölkerung in den 
übrigen Staaten will ich hier gleich wenige Daten einschalten. 
Genaue Zahlen für die La Plata- Länder zu geben, ist einfach 
unmöglich. Nur von Paraguay ist bekannt, daß dort etwa 1300 
Deutsche, darunter 140 rein deutsche Kolonistenfamilien leben. 
Wir wissen ferner, daß Uruguay und Argentinien die Domänen 
der Weißen sind, aber unter diesen Weißen sind die meisten 
spanischer und portugiesischer Abkunft; die übrigen sind zum 
größten Teil seit der Mitte der 70 er Jahre eingewandert, über- 
wiegend nach Argentinien. Argentinien birgt von den La Plata- 
Staaten die meisten Deutschen, aber viel mehr als 30000 sind 
es auch hier nicht, also verschwindend wenig gegen Brasilien. 
In l'ruguay sind es noch bedeutend weniger, und hier wie 
ebenso in Argentinien und Paraguay sind die Deutschen unter 
den eingewanderten Weißen relativ sehr in der Minderzahl. 
Italiener, Franzosen, Spanier und Engländer laufen ihnen sämt- 
lich den Rang ab, in erster Linie die Italiener in Argentinien 
und die Franzosen in l'ruguay. An führender Stelle auch der 
Zahl nach stehen aber die Deutschen in Chile. In Chile leben 
heute rund 35 000 Deutsche, wovon allein etwa 20 000 als 
Ackerbauer auf größeren Kinzelgrundstücken, weniger in ge- 
schlossenen Ansiedelungen, in dem waldreichen, feuchten Teile 
des südlichen Mittelchile tätig sind. Je 3000 Deutsche leben als 
Kaufleute oder Handwerker in Valparaiso, Valdivia und Llan- 
quihue, 2000 in Santiago, 1500 in Concepcion und je 100 ' in 
Cantin und Malleco. 

Die Deutschen in Chile machen also nur etwa den 15. Peil 
der südbrasilianischen Deutschen aus, und besonders der Ein- 
fluß der deutschen Kolonisten auf den Staat ist in Chile viel 
geringer als in Südbrasilien, aber der Wohlstand unserer Lands- 
leute in Chile hebt sich zusehends, und es sollte deshalb, be- 
sonders mit Rücksicht auf die zukünftige Bedeutung der süd- 
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amerikanischen Westküste, von deutscher Seite die Entwicklung 
des chilenischen Deutschtums, speziell der dortigen Koloniean- 
sätze, vielleicht etwas schärfer beobachtet und gefördert werden. 
Mit der Zahl der in den tropischen Cordilleren- Staaten Peru, 
Bolivia und Ecuador lebenden Deutschen kann man keinen 
großen Staat machen. Peru hat nahezu 10 (KX) deutsche Be- 
wohner, die noch dazu verschwinden gegen die beträchtliche 
Zahl von Italienern, Franzosen und Spaniern im Lande. Italiener 
sind etwa die Hälfte aller Kremden in Peru. Das Deutschtum 
in Bolivia und Ecuador endlich kommt der Zahl nach kaum in 
Betracht. Man rechnet nicht viel über 10ÜO Deutsche für Ecuador 
sowohl, als für Bolivia. 

Die Bedeutung des deutschen Elementes in Südamerika 
ist für den Handel aber weit größer, als nach der Zahl der an- 
sässigen Deutschen erwartet werden sollte. Die deutschen Ka- 
pital- und Handelsinteressen sind keineswegs gering. Sie sind 
im Wirtschaftsleben unseres Vaterlandes, wie auch Südamerikas, 
ein wichtiger Faktor. Wenn wir auch schon am Schluß der 
Besprechung Südamerikas als Produktions- und Konsumtions- 
gebiet in der dortigen Tabelle den Umfang unseres Handels- 
umsatzes mit den einzelnen Staaten kennen gelernt haben, so 
ist es doch noch wichtig, am Schluß dieses ganzen ersten Haupt- 
teiles der Arbeit die Bedeutung der deutschen Handelshäuser in 
Südamerika, sowie die in Grundbesitz, Handel und Industrie an- 
gelegten Werte zu streifen. Ich greife deshalb zunächst noch 
einmal auf Brasilien zurück. 

Alles in allem werden die Kapitalinteressen rein deutscher 
Häuser in Brasilien auf 400 — 402, dazu der Wert des Besitzes 
deutscher Kolonisten, welche die brasilianische Staatsangehörig- 
keit erworben haben, auf weitere 10O Millionen Mark geschätzt. 
Die diesbezüglichen Einzelheiten für Südbrasilien wurden bereits 
erwähnt. Für Nordbrasilien kommen in erster Linie die Städte 
Manäos, Parä und Bahia in Betracht. Manäos zählt 4 deutsche 
Handelshäuser mit 4 Millionen Mark Kapital, Parä dieselbe An- 
zahl mit einem Kapital von 5 und Krediten von 10 Millionen 
Mark. Außerdem werden der deutsche Grundbesitz in Manäos 
auf 1 in Parä auf :, /4, die industriellen Anlagen zusammen 
auf 1 Million Mark veranschlagt. Die in Bahia angelegten 
deutschen Kapitalien repräsentieren einen Wert von 10—12 
Millionen Mark. Bedeutender noch als in Nordbrasilien sind die 
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deutschen Interessen in den großen Katleedistrikten Mittelbrasi- 
liens. In Rio arbeiten die großen deutschen Firmen mit einem 
Kapital und Kredit von je 29, in Santos mit einem Kapital von 
40 und einem Kredit von 15, in Sao Paolo mit Kapitalien von 
16 bis 18 und Krediten von .15— 40 Millionen Mark. Außerdem 
sind von Deutschen angelegt, abgesehen von den ca. 2*/i Mil- 
lionen Mark Ertrag bringenden deutschen Kaffeeplantagen, im 
Grundbesitz der Städte Santos und Sao Paolo 4, in der Industrie 
von Santos, Rio und Sao Paolo zusammen ca. 20 und in den 
brasilianischen Eisenbahnen 22 V» Millionen Mark. — Sodann 
beträgt das Betriebskapital der deutsch-brasilianischen Bank 10 
Millionen Mark. — Die französischen Kapitalinteressen in Brasi- 
lien sind geringer, die englischen größer als die Deutschen, aber 
nur die deutschen besitzen Ackerbaukolonien, und das ist ein 
Vorteil, der künftig immer bedeutungsvoller werden wird. 

In Uruguay stehen die dort angelegten deutschen Kapita- 
lien hinter den französischen zurück. Freilich trifft dies nicht 
in jeder Hinsicht zu. So arbeiten z. B. die deutschen Häuser 
in Montevideo mit 40, die französischen nur mit 16 Millionen 
Mark Kapital, aber die Franzosen haben weit mehr in Grund- 
besitz und Industrie hineingesteckt, vor allem auch in die Hafen- 
bauten, die für 62 Millionen Mark von den Franzosen hergestellt 
wurden, jetzt aber, wie oben erwähnt, von den Deutschen um- 
gebaut werden. Der deutsche Anteil in Uruguay wird veran- 
schlagt am Landbesitz auf 15, an Industrieanlagen auf 10, an 
Krediten auf 20, der französischen an Industrieanlagen auf 12, 
an Banken auf 6 Millionen Mark. Frankreich besitzt überdies 
viel an uruguayanischen Staatsrenten. 

In Paraguay sind deutscherseits im Handel etwa 4,3, in 
Fabriken 0,86, im Hausgrundbesitz 1,625 und in Dampfern 
0,95 Millionen Mark angelegt, während die französischen Kapi- 
talien hier auch nur 1 Million Francs repräsentieren. 

Über die deutschen Kapitalien in Argentinien liegen keine 
näheren Zahlen vor. Nur steht fest, daß die in Grundbesitz, 
Eisenbahnen, Banken und Fabriken angelegten 419 und in Staats- 
papieren angelegten 24s Millionen Mark Frankreichs Summen 
sind, welche das deutsche Kapital, das auch hinter dem eng- 
lischen stark zurücksteht, noch längst nicht erreicht. 

Aber man vermutet eine weitere günstige Fortentwickelung 
des deutschen Handelsumsatzes mit Argentinien, der den Jranzö- 



Digitized by Google 




- 113 — 



sischen schon überholt hat und nur vom englischen noch um 
Vj bis 74 übertroften wird, ein erfreuliches Zeichen, welches 
auch auf die deutsche Kapitalanlage in Argentinien seine vor- 
teilhafte Rückwirkung haben wird. 

Stehen die deutschen Kapital- und Handelsinteressen in 
Argentinien weit hinter den französischen zurück, so zeigt sich 
das umgekehrte Verhältnis in Chile. Alle französischen Firmen 
in Chile arbeiten nur mit 81 Millionen Francs Kapital, während 
schon allein in Santiago 120 rein deutsche Häuser mit 100 und 
150 chilenisch-deutsche Häuser mit 20 Millionen Mark arbeiten. 
Dazu kommen noch etwa 100 Millionen Mark Warenkredite, 
Industriebetrieb mit 10 und deutsche Banken mit 30 Millionen 
Mark. Berücksichtigen wir außerdem noch die in Valdivia und 
Puerto Mont ca. 3,5 Millionen Mark im Handel, 7 in Brauereien, 
4 in Gerbereien, 4 in Alkoholfabriken, 3 in anderen Industrien 
und 12 in Grundbesitz angelegten deutschen Kapitalien, so er- 
gibt sich, wie wichtig Chile schon, ohne daß wir von unserem 
enormen Interesse an seiner Salpeterausfuhr reden, für uns 
Deutsche ist. Was den Salpeterkonsum betrifft, so findet sich 
im Nauticus-Jahrbuch 1903 eine kurze Übersicht, die ich hier 
einschalten möchte. Es wurde Salpeter verbraucht von: 



Nimmt Deutschland hiernach weitaus die erste Stelle unter 
den Salpeterkonsumenten ein, und ist es somit der Hauptab- 
nehmer des wichtigsten, vom Export über 90 n / 0 repräsentieren- 
den Produktes Chiles, so ist zu betonen, daß das in chilenischen 
Salpeterwerken arbeitende Kapital sehr gering ist. In den Sal- 
peterwerken in Antolagasta sind ca. 8,1, in Iquique 5,5 Millionen 
Mark von Deutschen angelegt. Die deutschen Firmen in diesen 
beiden Plätzen arbeiten mit etwa 8 Millionen Mark Kapital ; und 
schließlich ist zu verzeichnen, daß in den chilenischen Kupfer- 
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minen gegenüber 18 Millionen Mark französischen Kapitals etwa 
3 7a Millionen von deutscher Seite angelegt sind. 

In den 3 sogenannten Indianerstaaten sind nun wieder die 
Engländer und Franzosen die maßgebenden Kapitalisten. Peru 
und Ecuador sind wesentlich im englischen Interessenbereich, 
Bolivia, wo Frankreich rund 70 Millionen Francs angelegt hat, 
im französischen. Deutschland ist weniger beteiligt, aber immer- 
hin mit Kapital und Kredit in Peru von 25 bezw. 50, in Ecuador 
von 3 bezw. 6 und in Bolivia von etwa 30 Millionen Mark. 

Mit diesen Angaben über die deutschen Kapitalinteressen 
in Südamerika beende ich den ersten Teil der Arbeit, welcher 
die Grundlagen der deutsch-südamerikanischen Schiffahrt er- 
örterte. Es ist in der bisherigen Betrachtung eine breite Basis 
für den jetzt folgenden Teil gelegt, eine Basis, welche es er- 
möglicht, in fließender Weise, ohne immerfort Erklärungen über 
dies und jenes schon Berührte geben zu müssen, nunmehr zu- 
sammenhängend und übersichtlich die Entwickelung der regel- 
mäßigen deutschen Schiffahrt nach Südamerika selbst, d. h. die 
Entwickelung der Hamburger und Bremer Süd-Amerika- Linien 
zu schildern. 
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2. Teil. 



Die Entwickelung der regelmässigen deutschen 
Schiffahrt nach Südamerika, d. h. der Ham- 
burger und Bremer Südamerikalinien. 



1. Abschnitt. 

Die Zeit von 1852 bis 1871, d. h. vom Beginn der regel- 
mässigen Fahrt bis zur Wiederherstellung des Deutschen 

Reiches. 

Die Eröffnung der LinienschitTahrt nach Südamerika, welche 
durch die Schiffe der 1852 ins Leben gerufenen „Hamburg- 
Brasilianischen Paketschiffahrts-Gesellschaft" erfolgte, basierte 
auf der mit dem 19. Jahrhundert beginnenden, intensiveren Ge- 
staltung des Handelsverkehrs der Hansestädte mit Brasilien und 
dem spanischen Südamerika. Während zweier Jahrzehnte, also 
bis 1871, sind mehrere Südamerika-Linien eröffnet worden, aber 
keine von ihnen hatte einen Bestand von längerer Dauer. Die 
Wiederherstellung des Deutschen Reiches, welche gut fundierte 
Schiffahrtsunternehmungen zeitigte, hat keine der in den Jahren 
18">2 — 1871 eröffneten Südamerikalinicn erlebt. — Lim deutlich 
zu machen, wie sich die regelmäßige Fahrt nach Südamerika 
an den vorher bestehenden Verkehr angegliedert hat, will ich 
einen Überblick über letzteren vorausschicken. 

H* 
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Über die deutsch-südamerikanischen Beziehungen des 16., 
17. und 18. Jahrhunderts, ja bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts 
liegen zu ungenügende Nachrichten vor, als daß es möglich 
wäre, sich hierüber ein auch nur annähernd genaues Bild zu 
verschaffen. Wenn hier einige Angaben über das wenige bis- 
her zu Tage Geförderte betreffs der deutschen Schiffahrt nach 
Südamerika vor den letzten 50 Jahren gemacht werden sollen, 
so ist man dabei fast allein auf die Baaschschen Forschungen 
angewiesen. Baasch*)hat vor allem die Anfänge der Hamburgischen 
Handelsbeziehungen, und zwar mit Nord-, wie auch mit Süd- 
amerika, untersucht. Hamburg steht auch in älterer Zeit be- 
züglich des deutschen Verkehrs mit Südamerika sehr im Vor- 
dergrund und überragt das weiterhin zunächst in Betracht 
kommende Bremen an Bedeutung in diesem Verkehrszweig ganz 
beträchtlich. 

Es ist bekannt, daü die Deutschen an den Entdeckungen 
Amerikas, abgesehen von den Weiserzügen in der ersten Hälfte 
des 16. Jahrhunderts, selbständigen Anteil nicht genommen 
haben. Das Deutschland des 16. Jahrhunderts war auch nicht 
danach angetan, der neuen Welt sein Interesse zuzuwenden. 
Die damaligen Seestädte, die einzigen deutschen Besitzer guter 
Schiffe haben sich praktisch, die Augsburger Weiser genial den 
Entdeckungen gegenüber gezeigt. Die Zeit der Entdeckungen 
soll an alten niederdeutschen Städten spurlos vorübergegangen 
sein. Diese bewegten sich mit ihrem hansischen Handels- und 
Schiffahrtsbetrieb noch zu sehr in den altgewohnten Geleisen 
und hielten hieran bis weit in das 16. Jahrhundert hinein fest. 
Mit den Mutterländern der neuen Kolonien zeigte sich freilich 
eine Verkehrszunahme; mit den Kolonien direkt trat man aber 
nicht in Beziehung. Es war dies unmöglich, weil Spanien und 
Portugal ängstlich ihr Handelsmonopol überwachten. Bis um 
die Wende des 18. Jahrhunderts sind die Bemühungen der 
Hanseaten, einen direkten Schiffahrtsverkehr mit den südameri- 
kanischen Kolonien zu pflegen, gescheitert. Es steht aber fest, 
daü Deutschland indirekt vor dieser Zeit mit Südamerika ver- 
schiedentlich im Verkehr stand, so beispielsweise Hamburg schon 
um l'^XJ via Portugal mit Brasilien, aber die deutschen Be- 
ziehungen zu Amerika und im besonderen zu Südamerika lassen 
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sich bis zur Neige des 18. Jahrhunderts nicht unter große Ge- 
sichtspunkte stellen. Est um 1800 erweitert sich der aber bis 
vor etwa 3U Jahren im Vergleich zu heute immer noch spär- 
liche Umfang der deutschen Schiffahrt nach Südamerika, und 
man muß sich auch immer bewußt bleiben, daß noch die ganze 
erste Hälfte des letzten Jahrhunderts durch unregelmäßige, aus 
besonderen Anlässen und in voneinander unabhängigen Episoden 
unternommene Segelfahrten charakterisiert ist. 

Hier müssen wir uns der Kleinstaaterei Deutschlands, des 
Mangels einer Reichsflotte, der hemmenden Flußzollpolitik, des 
Sundzolles und der britischen Navigationsakte erinnern, um die 
wichtigsten Gründe zu finden dafür, daß unsere deutsche See- 
schiffahrt nur langsam erstarkte. 

Wurde der Verkehr mit Nordamerika und Westindien 
schon in der zweiten Hälfte des 18. Jahrhunderts ein lebhafterer, 
so ist das gleiche von dem Verkehr mit Brasilien und den La 
Plata-Ländern erst seit den 20er und 30er Jahren des letzten 
Jahrhunderts auszusagen; vorher sah es noch kümmerlich aus. 
Es kamen zum Beispiel in Hamburg 1791 ein Schiff von Barce- 
lona und Montevideo. 1797 wieder ein Schiff und 1799 zwei 
Schiffe von Montevideo an. Ein paar weitere Zahlen illustrieren 
ebenfalls die Zeit um 180O. In Hamburg kamen an: 

1800 aus Montevideo 1 Schiff, 

1801 „ „ 2 Schiffe, 
vom La Plata 1 Schiff, 

1802 aus Buenos Aires 3 Schiffe, 

., Montevideo 2 Schiffe, 

1803 „ Buenos Aires 2 Schiffe, 

Montevideo 2 Schiffe 
und ebenfalls 1803 zum ersten Male ein Schiff von der West- 
küste, von Callao und Lima. Als in den spanischen und portu- 
giesischen Kolonien die revolutionären, auf Losreißung vom 
Mutterlande gerichteten Bestrebungen einsetzten, sah man auch 
deutscherseits die Zeit für energische Durchbrechung der fremden- 
feindlichen Kolonialpolitik Spaniens und Portugals gekommen. 
Viel hat man zunächst noch nicht erreicht. Wieviel Schiffe je- 
weils in den ersten Jahrzehnten von den Hansestädten nach 
Südamerika ausliefen, ist unbekannt. Aber für die Jahre 1815 
bis 1819 liegen z. B. einige Zahlen für in Hamburg ange- 
kommene Segler vor, und zwar kamen: 
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1815 aus Montevideo 1 Schiff, 

1816 vom La Plata 3 Schiffe, 

1817 . „ „ 1 Schiff, 

1818 „ „ „ 2 Schiffe 

an, also immer noch eine sehr geringe Zahl. Hamburg hatte 
in jener Zeit des Unabhängigkeitskampfes noch viele Schwierig- 
keiten mit den Mutterländern zu überwinden, Schwierigkeiten, 
die sich sowohl der direkten Schiffahrt nach Südamerika als 
auch einer konsularischen Vertretung über See in den Weg 
stellten. So liegen z. B. Proteste der spanischen Regierung aus 
den Jahren 1815 und 1817 vor als Antwort auf seitens Hamburg 
damals geplante direkte Expeditionen nach Buenos Aires, wo 
sich die Emanzipation zunächst am hartnäckigsten behauptete. 
Je mehr aber die Kolonialherrschaft ins Wanken kam, desto 
mehr hob sich auch der europäische Verkehr mit Südamerika. 
1819 kamen in Hamburg schon 7 Schiffe vom La Plata an. 
Und als am Beginn der 20er Jahre die Unabhängigkeit der süd- 
amerikanischen Staaten, wenn auch noch nicht von allen Groß- 
mächten anerkannt, so doch tatsächlich hergesteilt war, da 
tauchten mit der Hoffnung auf eine künftige gewaltige Nutzbar- 
machung des südamerikanischen Kontinents zugleich die ersten 
Anzeichen einer ausgedehnten Schiffahrt dorthin auf. Die Befrei- 
ung des spanischen Südamerika und vor allem des portugiesischen 
Brasilien im Jahre 1822, bildete einen Wendepunkt in der Ge- 
schichte der deutsch-südamerikanischen Beziehungen. Die Ham- 
burger Kommerzdeputation äußerte 1822: „Die ganze südliche 
Hälfte von Amerika mit allen ihren reichen Schätzen und zu- 
gleich, was für die Zukunft vielleicht noch wichtiger ist, die 
Verbindung über jene Länder mit Asien und dem Inselmeer sind 
der merkantilischen Betriebsamkeit geöffnet". Und weiter hieß 
es in einem Schreiben der Kommerzdeputation an den Senat, 
welches die Begeisterung der Hamburger Börse im Sommer 1822 
gut widerspiegelt: „Es tritt eine neue Epoche in der Handels- 
geschichte ein, gleich der, wie Amerika entdeckt und der Weg 
um Afrika herum gefunden ward. Der Welthandel nimmt einen 
andern Schwung. Die alte Handelspolitik stürzt. Es sind neue 
Aussichten, die sich Bahn brechen durch den Gang der ver- 
änderten Zeiten". 

Mit dem sogenannten „andern Schwung" hat es nun frei- 
lich seine Weile gehabt. Hamburg und Bremen versuchten zu- 
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nächst, eine bessere Interessentenvertretung in den südamerika- 
nischen Staaten durch Vermittelung des Generalkonsulats in 
London anzubahnen. Valparaiso, Lima, Buenos Aires waren 
als geeignete Plätze für hanseatische Agenten in Aussicht ge- 
nommen. Zur Anstellung dieser Agenten ist es nicht gekommen, 
aber man hat immerhin schon am Anfang der 20 er Jahre Ge- 
legenheit gefunden, durch Kaufleute, also Männer von nicht 
öffentlichem Charakter, Beziehungen mit den neuen Freistaaten 
anzuknüpfen. Eigentlich völkerrechtliche Beziehungen sind, wenn 
man an das ganze ehemals spanische Südamerika denkt, zuerst 
1827 mit Mexiko angeknüpft, in demselben Jahre, was uns hier 
mehr interessiert, aber auch mit Brasilien. Der Verkehr mit Bra- 
silien war von jeher ein lebhafterer als mit dem übrigen Süd- 
amerika. Es kamen schon in Hamburg aus Brasilien 1814: 2, 
1815: 4, 1816: 7, 1817: 9, 1818: 20, 1819: 4f> und 1820: 56 
Schiffe an. 1817 war auch schon zuerst ein hamburgisches 
Generalkonsulat in Rio de Janeiro und 1820 ein Konsulat in 
Bahia errichtet worden. Die Entstehung des Kaiserreiches Bra- 
silien im Jahre 1825 reizte sodann die Hansestädte, es zu einem 
günstigen Handelsvertrage mit Brasilien zu bringen. Dies hatte 
bis 1825 nur England fertig gebracht, sodaß bis dahin England 
und Portugal die große Vergünstigung hatten, ihre Waren für 
einen Eingangszoll von nur 15 bezw. 16 Proz. vom Wert ein- 
zuführen, während andere Nationen 24 Proz. entrichteten. Das 
neue Kaiserreich hielt diese Verträge mit England und Portugal 
aufrecht und gewährte 1826 Frankreich dieselben Differential- 
zölle. Hamburg, dessen Schiffsverkehr mit Brasilien fortdauernd 
rege war, denn es kamen 1823: 57, 1824: 137, 1825: 121, 
1826 : 65, 1827 : 96 Schiffe aus Brasilien in Hamburg an, ging 
nun mit Bremen und Lübeck gemeinsam vor, und es ist das 
besondere Verdient des damals ein halbes Jahr in Brasilien sich 
aufhaltenden Hamburger Syndikus Sieveking und des Bremer 
Senators Gildemeister, daß 1827 nach langwierigen Verhand- 
lungen, die vor allem von dem englischen Gesandten durchkreuzt 
wurden, ein Handelsvertrag zwischen Hamburg, Bremen und 
Lübeck einerseits und Brasilien andererseits zustande kam, der 
auch für den 1828 er Vertrag Brasiliens mit den Niederlanden 
das Vorbild wurde. Die Hansestädte erreichten 1. die Gleich- 
stellung der hansischen mit den brasilianischen Schiffen hinsicht- 
lich der Schiffahrtsabgaben und 2. eine Meistbegünstigungs- 
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klausel, d. h. Behandlung der von ihnen eingeführten Güter auf 
dem Fuße der meistbegünstigsten Nation. Der Vertrag war auf 
10 Jahre geschlossen, während welcher der Schiffsverkehr mit 
Brasilien wieder weiter zunahm. In Hamburg kamen aus Bra- 
silien 1828: 84, 1829: 96, 1830: 108, 1831: 121, 1832: 105, 
1833: 95, 1834:78, 1835:86, 1836:99, 1837: 1_0, 1838: 134. 
1839: 127 Schiffe an. Der Vertrag mit den Hansestädten wurde 
aber 1839 von Brasilien gekündigt. Brasilien kündigte in den 30er 
Jahren überhaupt alle seine Handelsverträge. Englands Vertrag 
lief erst 1844 ab. Alle späteren Verhandlungen der europäischen 
Staaten mit Brasilien, so auch die des deutschen Zollvereins im 
Jahre 1844, blieben resultatlos. Brasilien setzte vielmehr 18-14 
zwei Dekrete in Kraft, welche der Regierung die Freiheit ließen, 
differentielle Abgaben für die Nationen, die dem brasilianischen 
Handel keine Reziprozität gewährten, einzuführen. Um jene 
Zeit, Ende der 40er Jahre, beginnen aber schon die Bestrebungen, 
die auf die Einrichtung regelmäßiger Paketfahrten hinzielten und 
vornehmlich durch den Deutschbrasilianer Sturz, durch den ham- 
burger Generalkonsul in Rio, den Konsul in Bahia und auch 
durch die hamburger Kommerzdeputation geschürt wurden. 

Bevor aber auf die Entstehung dieser LinienschifTahrt ein- 
gegangen wird, seien noch einige Daten über die Anfänge des 
deutschen Verkehrs mit der Westküste Südamerikas hervor- 
gehoben. Es ist hierüber wenig zu sagen. Die Anfänge eines 
zielbewußteren Verkehrs auf dieser Route liegen in den 20er 
Jahren. Fast während der ganzen Zeit bis zum Ende der 40er 
Jahre war der direkte Schiffsverkehr nach der Westküste nur 
mit Valparaiso ein lebhafter, denn alle Ladungen für Peru, 
Ecuador und Bolivia wurden damals in Valparaiso gelöscht 
und gelangten auf kleineren Küstenfahrzeugen von dort an ihren 
Bestimmungshafen. 1828 hat übrigens Hamburg seinen ersten 
Konsul an der Westküste ernannt, und zwar in Lima. In Chile 
wurde erst 1834 ein Konsulat geschaffen. Zu Verträgen seitens 
deutscher Staaten mit den südamerikanischen Weststaaten ist es 
in der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts nicht gekommen. Es 
wurde auch jedenfalls kein großes Gewicht hierauf gelegt, weil 
selbst in den 40er Jahren der Handelsverkehr mit der Westküste 
noch keine große Rolle spielte, es sei denn, daß man speziell 
den sich damals mehr und mehr entwickelnden Verkehr mit 
Chile ins Auge faßte. Chile kam auch dem fremden Schiffs- 
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verkehr in liberalster Weise entgegen. Es erließ 1830 ein Ge- 
setz, nach welchem alle Schiffe nebst Ladungen derjenigen 
Staaten, die der chilenischen Flagge Reziprozität gewährten, in 
den Häfen Chiles ganz den nationalen Schiffen, denen nur die 
Küstenfahrt ausschließlich vorbehalten wurde, gleichgestellt 
wurden. Durch diese liberale Gesetzgebung, unterstützt durch 
den in den 50 er und 60 er Jahren beginnenden Aufschwung des 
Guano- und Salpeterimportes aus Peru und Chile und durch 
das energische Vorgehen besonders hamburger Segel schiffsreeder, 
hat sich dann die deutsche Schiffahrt nach der Westküste nach 1&50 
kräftig entwickelt. Gerade an dem Salpeterimport sind ja noch 
heute, wie wir an anderer Stelle sahen, unsere größten Segler, 
die Laeiszschen, in erster Linie beteiligt. Kür das Jahr 1850 
liegen Zahlen für Callao vor; dort kamen damals 66 deutsche 
Schiffe an, davon 42 hamburger (8612 Tons), 10 bremer (17Cv> 
Tons), 6 preußische, 5 österreichische, 2 schleswig-holsteinische 
und 1 hannoversches. Es ist daraus ersichtlich, wie sehr schon 
damals Hamburg auch in der Fahrt nach der Westküste an der 
Spitze marschierte. Was Handelsverträge betrifft, so haben 1860 
Preußen sowohl, wie auch Hamburg mit Peru verhandelt. Die 
Verhandlungen blieben aber resultatlos. Dagegen hat Preußen 
1862 für sich und den Zollverein einen Handelsvertrag mit Chile 
abgeschlossen. 

Ich greife nunmehr, um auf die Schilderung der Versuchs- 
periode der ersten regelmäßigen Paketfahrt nach Südamerika 
von 1852 — 1871 überzugehen, auf die Verbindungen mit der Ost- 
küste, mit Brasilien und den La Plata-Ländern zurück. 

Die Notwendigkeit einer regelmäßigen Paketfahrt nach 
Brasilien hatte schon 1835 der hamburger Generalkonsul in Rio 
betont. Seine Anregungen wie auch diejenigen anderer Deutscher 
in Brasilien im Jahre 1847 fielen aber noch auf unfruchtbaren 
Boden. Den Anstoß zur Verwirklichung der Idee, eine regel- 
mäßige, direkte Fahrt von Hamburg nach Südamerika einzurichten, 
gab einmal die 1850 einsetzende Zunahme der direkten Auswan- 
derung von Hamburg nach Brasilien, sodann die am Beginn des- 
selben Jahres erfolgte Eröffnung einer Dampfschifflinie von Sout- 
hampton nach Brasilien und dem La Plata durch die englische 
Royal Mail Steam Packet Company. Die Engländer ließen auch 
Antwerpen und Havre anlaufen und unterhielten ihre Dampfer- 
verbindungen u. a. sowohl mit Brasilien und dem La Plata als 
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auch mit der Westküste Amerikas. Daß dadurch die Welt- 
handelsstellung Antwerpens, Havres und der englischen Häfen 
eine günstigere als die der deutschen Hansestädte wurde, liegt 
auf der Hand. Die Folge war, daß man energischer als bisher 
den Plan, eine regelmäßige deutsche Paketlinie zu eröffnen, 
förderte, um dem obigen Umstand entgegenzuwirken. Ks wurden 
freilich noch keine Dampferlinien, sondern Segelpaketlinien ge- 
plant. Die Hamburger Kommerzdeputation begnügte sich nun 

1853 noch damit, zunächst Anschluß an die englische Linien- 
schiffahrt durch eine direkte Dampferverbindung Hamburgs mit 
Southampton zu finden. Für Unterhaltung dieser Verbindung 
suchte man hamburgischerseits die erwähnte Royal Mail Steam 
Packet Company zu bestimmen, aber aus einem näheren Ein- 
gehen auf diesen Plan ist nichts geworden, da man in Hamburg 
von privater Seite dem Plan der Kommerzdeputation durch Er- 
öffnung einer direkten Linie nach Brasilien zuvorkam. 1852 
wurde die Hamburg-Brasilianische Paketschiffahrts-Gesellschaft 
gegründet, die gleich im ersten Jahre 6 Schiffe expedierte. Die 
Rentabilität des Unternehmens kam darin zum Ausdruck, daß 
ihm schon wenige Wochen nach der Gründung in einer zweiten, 
von der Firma Hansing & Co. ins Leben gerufenen Segelpaket- 
linie ein Konkurrenzunternehmen erstand. Durch ihre monat- 
lichen Expeditonen haben diese beiden Linien lange Jahre den 
deutsch-brasilianischen Handel wesentlich gefördert. Nicht nur 
eigene, sondern auch gecharterte Schiffe wurden in die Fahrt 
eingestellt. Eine eigentliche Flotte haben die beiden Firmen nicht 
besessen. Die H. B. P. G. nannte z. B. 1852 ein Schiff, 1862 
fünf, aber 1868 wieder nur zwei Schiffe ihr Eigen. Es war 
also ein ganz winziger Betrieb im Vergleich zu unseren heutigen 
Segel- und Dampfschiffreedereien. 1853 nahm die Firma Gebr. 
Kalkmann mit eigenen Seglern eine Linie nach Pernambuco auf, 
die sie bald nach Bahia ausdehnte. Hansing & Co. folgten 
noch in demselben Jahre nach Pernambuco, mußten aber schon 

1854 ihre Fahrten einstellen, während der Kalkmannsche Betrieb 
mit jährlich 6 Expeditionen noch bis 1857 bestanden hat. 1855 
wurde auch nach Montevideo und Buenos Aires die reguläre 
Fahrt aufgenommen, und zwar durch die damals neu ge- 
gründete „La Plata- Paketfahrt - Gesellschaft", deren Direktor 
J. F. Groß seit 1852 Direktor der „Hamburg -Brasilianischen 
Paketschiffahrts-Gesellschaft" gewesen war. Die La Plata-Ge- 
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Seilschaft hat in den drei Jahren ihres Bestehens je 14 bezw. 
15 Schiffe expediert, ging aber auch schon 185b ein. Nach dem 
La Plata fuhren übrigens in den 60er Jahren noch verschiedent- 
lich Schiffe privater Linien, aber diese haben sämtlich nur 1 oder 
2 Jahre existiert. Das Jahr 1855 war aber nicht nur für die 
vorerwähnte La Plata-Gesellschaft das Geburtsjahr, sondern vor 
allem auch für die erste deutsch-brasilianische Dampferlinie, die 
freilich nach kurzer Zeit ein tragisches Ende genommen hat. 
Auf Grund eines Projektes von 6 angesehenen Hamburger Firmen 
wurde 1855 die „Hamburg-Brasilianische Dampfschiffahrts-Ge- 
sellschaft" gegründet. Mit 3 Dampfern nahm die Gesellschaft 
ihre Fahrten teils von England, teils von Hamburg auf. 1857 
wurde noch eine Anleihe von \ t / i Millionen Mark Banko auf- 
genommen, um eine Zweiglinie von Rio nach Buenos Aires mit 
Berührung von Santos, Desterro, Rio Grande und Montevideo 
einzurichten. Aber die Gesellschaft hatte mit so großen Schwierig- 
keiten zu kämpfen, zunächst mit dem Krisenjahr 1857 und so- 
dann mit einer geradezu massenweisen Gründung von Süd- 
amerikalinien ebenfalls im Jahre 1857, nämlich einer sardinischen, 
portugiesischen, französischen, Antwerpener und einer englischen, 
die freilich alle noch eher als die Hamburger Linie eingingen, 
daß unsere erste Dampferlinie nach Brasilien, die übrigens neben 
der großen Konkurrenz noch mit dem 1857 wieder abnehmen- 
den Auswandererstrom und mit einzelnen Havarien zu rechnen 
hatte, schon 1858 Konkurs anmelden mußte und zwei ihrer 
Dampfer an die Hamburg- Amerika-Linie, den dritten an eine 
britische Reederei verkaufte. Mit dem Zusammenbruch dieser 
ersten deutschen Dampferlinie nach Südamerika hat für die Dauer 
von 1 1 Jahren, also bis 1 869, jeder direkte Verkehr deutscher 
Dampfer nach Brasilien aufgehört. 1^58 ist freilich noch von 
der Hamburger Firma. Pearson & Langnese der mecklenburgische 
Dampfer „Herzogin Marie" von Hamburg nach Rio expediert, 
aber diese Expedition bedeutete nur noch den jene erste und 
unrühmliche Versuchsreihe beschließenden Nachzügler. 1858 
bis 1869 gab es also wieder nur Segelpaketlinien. Die alte 
Hansingsche war die am meisten beschäftigte. Vorübergehend 
haben dann von Hamburg aus noch folgende Linien bestanden. 
1856-1859 eine Paket- und Passagier! ahrt von Wilh. Hühn & Co. 
nach Rio und Santa Catharina, ferner Slomansche Expeditionen, 
die den Hauptanteil an der Beförderung der Auswanderer nach der 
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Kolonie Dona Francisca in Südbrasilien hatten, Mitte der 60er 
Jahre auch regelmäßige Frachtfahrten der Makler Milberg und 
Engström nach Rio Grande do Sul und nach 1867 Expeditionen 
von R. Ü. Lobedanz, der damals die Führung in der Aus- 
wandererbeförderung nach Südbrasilien übernahm. Die Auswande- 
rung hatte freilich schon 1858 ihren Höhepunkt erreicht, zum 
Teil eine Folge des von der Heydtschen Reskriptes von 1859, aber 
der Warenverkehr mit Brasilien nahm in den (Der Jahren nach 
der überstandenen Krisis wieder beträchtlich zu. Noch vor Aus- 
bruch des deutsch-französischen Krieges zeigten sich dann auch 
die Rückwirkungen in der deutschen Reederei. Es war 186V, 
als zum zweitenmal eine regelmäßige Dampfschiffahrt nach 
Brasilien begann. Die Initiative für diese Expeditionen, welche 
Hamburg mit Rio und Santos verbanden, ergriff der Hamburger 
Schiffsmakler Aug. Bolten, der schon 1852 in hervorragendem 
Maße an der Gründling der „Hamburg-Brasilianischen Paket- 
schiffahrts -Gesellschaft 44 beteiligt gewesen war, und hinter dem 
jetzt eine Anzahl Firmen von hohem Ansehen, nicht nur deutsche 
Firmen, standen. Das Boltensche Geschäft unterhält noch heute 
in Hamburg eines der größten Kontore. 1869 konnte sich Bolten, 
der dem Publikum gegenüber als einziger Unternehmer der neuen 
Linie genannt war, die mit dem Fiasko der 1855er Dampfer- 
linie teuer erkauften Erfahrungen zunutze machen. Er ging 
vorsichtig zu Werke und eröffnete wiederum mit 3 Dampfern 
die monatlichen Fahrten. Zwei dieser Schiffe fuhren unter eng- 
lischer und nur das dritte neuerbaute Schitf fuhr unter nord- 
deutscher Flagge Bald nach Einrichtung dieses Privatunter- 
nehmens, noch vor dem Kriege, wurden aber in der Tagespresse 
scharfe Erörterungen über die allgemeine Unzulänglichkeit deut- 
scher transatlantischer Dampferlinien und die notwendige Ver- 
mehrung der letzteren angestellt. Der Ausbruch des Krieges 
brachte diese Stimmen vorübergehend zum Schweigen. Aber 
im Herbst 1871 hörte man in nationaler Begeisterung und in 
der Erkenntnis, daß es eine große Lücke auszufüllen galt, umso 
aufmerksamer auf die Mahnrufe der Zeitungen von 1869 und 
1870 und ließ aus der 1869er Boltenschen Linie ein neues 
großes und modernes Schiffahrtsunternehmen entstehen : Die 
„Hamburg - Südamerikanische Dampfschiffahrts - Gesellschaft", 
welche heute unter den Hamburger Reedereien die zweite Stelle 
einnimmt. Die Linie von Bolten, deren Dampfer von der H.S. D.G. 
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später übernommen wurden, hat also drei Jahre lang bestanden 
und ist als die eigentliche Vorläuferin und Vorarbeiterin der 
H. S. D. G, anzusehen. Die H. S. D. G. stand bei dem Beginn 
ihrer Tätigkeit auf den Schultern der von Aug. Bolten geleiteten 
und unter dem Namen Hamburg-Brazilian Steamship Co. be- 
triebenen Linie, deren während dreier Jahre gesammelte Er- 
fahrungen dem neuen, heute auf eine flotte Entwickelung zurück- 
blickenden Unternehmen zugute kamen. 

Mit der Gründung der „Hamburg-Südamerikanischen Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft u beginnt aber schon der zweite Abschnitt 
in der Entwickelung der regelmäßigen deutschen Schiffahrt nach 
Südamerika: es setzt der eigentlich moderne und nachhaltige 
Aufschwung in der Fahrt sowohl nach der Ost-, als auch nach 
der Westküste unmittelbar nach dem deutsch - französischen 
Kriege ein. Wie es aber auf der Linie nach der Westküste aus- 
sah während der Zeit von etwa 1850—70. die wir lür die 
deutsche Brasil- und La Platafahrt recht eigentlich als eine Peri- 
ode von Versuchen, sich zu regulärem Betrieb durchzuarbeiten, 
bezeichneten — das kurz zu schildern, ist zunächst noch unsere 
Aufgabe, denn wir brachen oben die diesbezüglichen Ausfüh- 
rungen mit dem Beginn der zweiten Hälfte des letzten Jahr- 
hunderts ab. Gerade seit 1850 etwa belebte sich der deutsche 
Handel und Verkehr mit der Westküste in besonderem Matte. 
Zurückzuführen ist dies außer auf die schon berührte, im großen 
Maßstabe einsetzende Verwendung des Guanos und Salpeters 
für den Handel auch auf die Goldfunde in Kalifornien. Es ist 
aber eine eigenartige Erscheinung, daß, wie die Einrichtung einer 
gut fundierten, regulären Dampferverbindung mit der Ostküste 
erst in der Zeit des Milliardensegens erfolgte, so auch die 
Schöpfung des Westküsten-Pendants in jene Zeit, und zwar in 
das Jahr 1872, fällt. In der Westküstenfahrt liegen nun die 
Entwickelungsverhältnisse vor allem insofern anders, als hier 
nicht etwa schon in den 50er Jahren Versuche mit Dampfer- 
expeditionen unternommen wurden. Erst 1869 ist der erste 
Dampfer von Hamburg nach der Westküte, nach Valparaiso, ab- 
gegangen, und das auch nicht als Beginn einer regelmäßigen 
Linie, sondern als separate Expedition, als einzig dastehender 
Vorläufer der im übrigen erst mit den Schiffen der 1872 neu- 
entstandenen „Kosmos w -Linie aufgenommenen Dampfschiffahrt 
nach der Westküste. 
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Seit den 30 er Jahren stand freilich die Westküste schon 
mit Europa durch die Liverpooler Pacific Steam Co. in regel- 
mäßigem Dampferverkehr. Deutschland aber oder vielmehr das 
allein in Betracht kommende Hamburg hat erst 1853 die regel- 
mäßige Fahrt nach der Westküste aufgenommen und diese bis 
zum Eintritt der „Kosmos" -Dampfer, also 20 Jahre lang nur mit 
Seglern betrieben. Nach Baasch sind es im wesentlichen 7 Han- 
delshäuser bezw. Privatreedereien oder Schiffsmaklerfirmen ge- 
wesen, welche damals an dem Seglerdienst nach der Westküste 
beteiligt waren. Als erste richtete die bekannte Hamburger 
Salpeterimportfirnia Weber 1853 monatliche Paketfahrten nach 
Valdivia und Valparaiso ein, die bis 1860 bestanden. Ebenso- 
lange wurden die regelmäßigen Expeditionen nach San Francisco 
via Valparaiso von J. C. Godeffroy & Sohn aufrecht erhalten. 
Jedenfalls ging die chilenische Linie dieser Firma 1860 ein, 
während die kalifornische schon eher ihr Ende fand. 1X55 ent- 
standen weitere 3 Segelpaketlinien nach der Westküste. Slo- 
man fuhr mit sieben Schiffen, freilich nur ein Jahr lang, von 
Hamburg nach Valparaiso; Gebrüder Zeiß unterhielten ebenfalls 
nur bis 1856 Verbindung mit Callao, und zwar mit peruanischen 
Seglern, während eine Linie von J. F. Groß, welche nach Callao, 
Arica und Islay führte, bis 1857 am Leben blieb. Endlich ist 
noch eine von 1858 bis in die 70er Jahre hinein bestehende 
Linie der Firma Balzer & Co. von Hamburg nach San Francisco, 
sowie eine 1865 für kurze Zeit in Betrieb gewesene regelmäßige 
Paketfährt des Maklers Th. Eimbcke nach Valparaiso zu ver- 
zeichnen. 

Diese Periode des — ich möchte sagen — Kleinbetriebes 
in der deutschen Südamerikafahrt, der vielen Versuche und der 
zahlreichen, jeweils nur ein kurzes Dasein fristenden Linien, 
die nicht von größeren Gesellschaften ins Leben gerufen waren, 
ündet, wie gesagt, im großen und ganzen mit der Wiederher- 
stellung des Deutsches Reiches ihren Abschluß. Sie ist das 
Vorspiel zu dem sodann in großartigerem Stile sich abwickeln- 
den Wettbewerb weniger größerer I lamburger und Bremer Süd- 
amerikareedereien. welche nunmehr zum Teil seit mehr als ,30 
Jahren als moderne Seeschiffahrtsuntemehmungen dem direkten 
deutsch -südamerikanischen Verkehr dienen. Die Betrachtung 
dieser neuen Phase, welche also mit der Gründung der Ham- 
burg-SüdamerikanischcnDampfschiftahrts-C.esellschaft beginnt, soll 
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Inhalt des nächsten Abschnittes sein. Bis 19CXJ wollen wir zu- 
nächst den Werdegang der deutschen Südamerikafahrt verfolgen, 
das heißt, bis zum Eintritt der Hamburg-Amerika-Linie in die 
Route, der eine große Umwälzung, wie wir sehen werden, 
herbeiführt. Ostküste und Westküste werden, wie oben, getrennt 
behandelt werden, und es soll zuerst von den Brasil- und La 
Plata-Linien, dann von den Westküstenlinien die Rede sein. 





I 




2. Abschnitt. 

Die Zeit von 1871—1900, d. h. von der Wiederherstellung 
des Deutschen Reiches bis zum Eintritt der Hamburg- 
Amerika-Linie in die SUdamerikafahrt. 

(Die Namen der in diesem und dem nächsten Abschnitte 
am häufigsten zu nennenden Gesellschaften sollen, wie es auch 
in der Praxis vielfach üblich ist, folgendermaßen abgekürzt 
werden : 

H. S. D. G. = Hamburg-Südamerikanische DampfschifTahrts- 

Gesellschaft. 
Lloyd = Norddeutscher Lloyd, Bremen. 
Hansa = Deutsche Dampfschiffahrts-Gcsellschaft „Hansa", 

Bremen. 

de Freitas= A. C. de Freitas & Co., Hamburg. 
Hapag= Hamburg-Amerikanische Paketfahrt- Aktiengesell- 
schaft, be/.w. Hamburg-Amerika-Linie. 
Kosmos = Deutsche Dampfschiffahrts- Gesellschaft „Kos- 
mos", Hamburg.) 
Seit dem Beginn der 7Uer Jahre wird, wie überall, so auch 
in der Südamerikafahrt das Segelschiff zurückgedrängt. Der 
Dampfer gelangt dauernd mehr und mehr in den Vordergrund. 
Die Segel Schiffahrt stand bekanntlich, um es hier noch einmal 
zu betonen, von 1840—1870 allervvärts in ihrer glänzendsten 
EntWickelung. Wir wissen ja, dal3 der Segler an sich noch bis 
auf den heutigen Tag bedeutend vervollkommnet wurde, aber 
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das Verhältnis bezüglich der Bedeutung für den Seeverkehr im 
ganzen zwischen der Dampf- und SegelschifTsreederei hat sich 
während der letzten 30 Jahre wesentlich zu Ungunsten des 
Seglers verschoben. So auch in der deutschen Schiffahrt nach 
Südamerika, in welcher die Lage derart ist, daß heute, sofern 
wir von regelmäßigen Linien sprechen, an der Fahrt nach der 
Ostküste keine Segelschiffreederei mehr beteiligt ist und an der 
Westküstenfahrt nur noch eine, zwar eine sehr bedeutende, die 
Reederei der Hamburger Firma F. Laeisz. An der Brasil- und 
La-Plata-Fahrt sind von deutschen Reedereien im Laufe der Zeit 
von 1871 bis heute, abgesehen von einigen Privat-Segelschiff- 
reedereien, wie der unter dem Einfluß von R. 0. Lobedanz, 
Hamburg, stehenden, sowie der Reederei J. C. GodefTroy & Sohn, 
Hamburg, die noch seit 1867 bezw. 1871 mit Südbrasilien Ver- 
bindung unterhielten, diese aber in den 70 er Jahren einstellten, 
nur DampfschifTsgesellschaften beteiligt gewesen, nämlich die 
folgenden fünf: von Hamburg aus die H. S. D. G., de Freitas 
und die Hapag, von Bremen der Lloyd und die Hansa, letztere 
nur auf der La Plata- Route seit 1890. — Von diesen fünf 
Reedereien hat die H. S. D. G. 1871 die neue Epoche der von 
uns ins Auge gefaßten Route eingeleitet. Sie hat deutscherseits 
5 Jahre lang keine wesentliche Konkurrenz gehabt, denn erst 
1876 erschien zunächst der Lloyd auf dem Plan. Zu diesen 
beiden Reedereien hat sich erst mit Ablauf des zweiten Jahr- 
zehnts nach Gründung des Reiches als dritte deutsche im Bunde 
die de Freitas-Linic gestellt. Es sind also zunächst einige Daten 
über die H. S. D. G. in den ersten 5 Jahren ihres Bestehens und 
weiter über die Zeit von 1876—1892, in welcher die H. S. D. G. 
und der Lloyd zusammen die deutsche Reederei in der Fahrt 
nach der atlantischen Küste Südamerikas repräsentieren, an- 
zuführen. 

Am 4. November 1871 wurde von den Vertretern bedeu- 
tender Hamburger Firmen unter Führung von Heinr. Amsinck, 
C. Woermann und F. Laeisz die H. S. D. G. mit einem Kapital 
von 1 Millionen Taler, verteilt auf 5000 Aktien zu 250 Talern, 
errichtet. Eine Anleihe in halber Höhe des Aktienkapitals hat 
sich bald angeschlossen. Das Aktienkapital, um dies hier gleich 
einzuschalten, ist 1894 und 1898 um weitere je 2500 neue Aktien 
ä Mk. 1500.— erhöht worden, sodaß es heute Mk. 11250000.— 
beträgt. Bei der öffentlichen Subskription zur Gründung der 

Behrens, Schiffahrt nach Südamerika. ( > 
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Linie hatte sich eine bedeutende Überzeichnung herausgestellt, 
sodaß auch Amsinck in der konstituierenden Versammlung als 
Vorsitzender erwähnen konnte, „daß noch niemals in unserer 
Stadt ein neues Unternehmen solche Zustimmung gefunden habe 
wie das gegenwärtige." — Zur Leitung wurden nach damaliger 
Sitte nicht Einzelpersonen, sondern 7 Firmen in den Vorstand, 
dem u. a. auch Aug. Bolten angehörte, und 3 in den Aufsichts- 
rat berufen. Tatsächlich war aber Heinr. Amsinck die Seele 
der Leitung und ist es bis zu seinem Tode im Jahre 1883 ge- 
blieben. Übrigens ist der Name Amsinck noch heute in der 
H. S. D. G. vertreten. Theodor Amsinck ist z. Z. deren erster 
Direktor. Die Gesellschaft übernahm von der unter Boltens 
Leitung seit 3 Jahren stehenden Hamburg-Brazilian Steamship 
Co., deren Betrieb damit eingestellt wurde, drei Dampfer von 
zusammen ca. 2738 Netto-Registertons, mit denen unter Zuhilfe- 
nahme eines gecharterten Dampfers zunächst einmal monatlich 
nach Brasilien und dem La Plata gefahren wurde. 1873 wurden 
in England zwei weitere Dampfer von zusammen 3074 Netto- 
tons erworben und zwei in England zu 1414 bezw. 1476 R. 
Tons in Bau gegeben, weil schon damals, also nach 2 jährigem 
Bestehen die Abfahrten verdoppelt werden mußten. 1874 wurde 
zuerst einer Hamburger Werft der Auftrag zum Bau eines 1543 R. 
Tons-Dampfers erteilt. Schon seit 1873 wird das Bestreben, 
ältere und kleinere Dampfer abzustoßen und durch neue und 
größere zu ersetzen, fortdauernd in der Gesellschaft wirksam. 
In den ersten 4 Jahren hat nun die H. S. D. G. nur 1872 eine 
Dividende, und zwar von 2 % verteilen können, weil die er- 
zielten Gewinne 1873 und 1874 immerhin noch so gering waren, 
daß sie lediglich zu Abschreibungen verwandt werden mußten. 
Die 1872 nach Rio Grande do Sul und Porto Alegre als erste 
und damals einzige dorthin eröffnete Dampferlinie hat man sogar 
1874 wieder einstellen müssen, da die schlechte Barre vor Rio 
Grande nur kleinen, wenig tauchenden Dampfern, die sich für 
die weite Reise nicht mit Vorteil verwenden ließen, das Einlaufen 
gestattete. Es wurde aber mit Aufhören dieser Südbrasillinie 
gleichzeitig mit den brasilianischen Reedern, welche die Küsten- 
schiffahrt in Händen hatten, ein Übereinkommen geschlossen, 
wonach Güter von Rio de Janeiro nach den südlichen Häfen in 
Durchfracht befördert werden konnten. Die Einstellung der 
deutschen Südbrasillinie machten sich die Engländer zu nutze. 



Digitized by Google 



— 131 — 



1874 wurde in London die „Rio Grande do Sul Steamship Co." 
gegründet, die über Antwerpen nach Südbrasilien fahren ließ. 
Deutscherseits sind erst 1892 wieder von de Freites die für Süd- 
brasilien geeigneten Dampfer in die Fahrt eingestellt worden, 
wovon noch weiter unten die Rede sein wird. Für die H. S. 
D. G. hat 1875 die über ein Vierteljahrhundert anhaltende Peri- 
ode guter Prosperität begonnen. Schon 1875 und 1876 konnte 
die Gesellschaft 5 Vt °/o Dividende verteilen. Gerade die Dividen- 
denhöhe gibt ja einen guten Anhalt für die Rentabilität eines 
Aktienunternehmens. Die Dividende der H. S. D. G. betrug schon 
1879 10% und hat sich bis einschließlich 1900 mit Ausnahme 
der Jahre 1883, 1884 und 1895, in denen sie „nur" 8, 6 und 
7°/o betrug, stets auf 10°/o und darüber gehalten. Sie war in 
den Jahren 1885, 1886, 1894 und 1897: 12%, 1882 und 1888 
bis 1890: 14%, 1898: 16% und 1881 gar 18%. Erst 1901 fiel 
sie auf 4%, und 1902, in jenem für die gesamte Seeschiffahrt 
so ungünstigen Krisenjahr, konnte seit 1874 zum ersten Male 
wieder keine Dividende von der H. S. D. G. verteilt werden. Im 
letzten Jahre erhielten die Aktionäre wieder 6%. Ich nenne die 
Dividendenzahlen gerade der H. S. D. G., weil diese Gesellschaft 
seit Beginn der Dampfschiffahrt nach der südamerikanischen Ost- 
küste bis heute nach keinem anderen Erdteil als eben nach Süd- 
amerika und zwar nur nach der Ostküste gefahren ist, während 
beim Lloyd, bei de Freites, der Hapag und der Hansa die Süd- 
amerikafahrt nur einen Teil des gesamten Betriebs darstellt und 
die Rentabilität dieser Linien nur zum Teil von ihren Südamerika- 
Expeditionen abhängt. Um aber auf die Entwickelung der H.S. 
D. G. zurückzukommen, so müssen wir uns vergegenwärtigen, 
daß für die Fahrten noch bis 1878 stets Brasilien als erstes Be- 
stimmungsland galt und erst von Brasilien aus die Dampfer den 
La Plata in ihre Route einbezogen. 1878 wurde es anders. 
Damals wurden die Expeditionen derart vermehrt, daß zu den 
14tägigen Abfahrten nach Brasilien monatlich eine direkte Ex- 
pedition Hamburg- La Plata hinzukam. Von jenem Jahre an 
hatte die H. S. D. G. auch nur noch hie und da nötig, Charter- 
dampfer zu Hilfe zu nehmen und konnte ihren gesamten Dienst 
fast ausschließlich mit eigenen Schiffen bewältigen. Die Ver- 
mehrung der Abfahrten, mit der die Vergrößerung der Flotte 
immer Hand in Hand ging, hat sich in dem weiteren Jahrzehnt 
so gestaltet, daß 1882 auch nach dem La Plata Utägiger Dienst 

9» 
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eingerichtet, nach Rosario flußaufwärts ausgedehnt wurde, daß 
seit 1883 schon 5 und seit 1887 6 Abfahrten im ganzen monat- 
lich erfolgten, und daß die 1889 auf 24 Dampfer angewachsene 
und mit rund 9 Millionen Mark damals zu Buch stehende Flotte 
seit jenem Jahre eine wöchentliche Expedition nach Brasilien 
und eine 3 mal monatliche nach dem La Plata ermöglichte. Die 
direkt nach dem La Plata auslaufenden Dampfer kamen insofern 
auch dem Ende der 80 er und Anfang der 90 er Jahre sich 
von Jahr zu Jahr steigernden brasilianischen Kaffeexport zugute, 
als sie auf der Heimreise teilweise Rio und Santos anliefen und 
damit die Verschiffungsgelegenheit in Brasilien wesentlich gün- 
stigerstellten. Die Schiffe der Gesellschaft waren bis 1884 durch- 
schnittlich nur 1900, 1891 durchschnittlich 2280, 1901: 4000 
Tons groß, aber ihre Zahl und Größe genügte, um Ham- 
burgs Waren- und Personen- Verkehr mit der Ostküste, der stark 
zunahm, zu bewältigen. Am 1. Januar 1874 besaß die H. S. 
D. G. 7 Dampfer mit zusammen 13 407, am 1. Januar 1885: 
16 mit 32 022 und am 1. Januar 1891: 27 mit 61 160 und am 
1. Januar 1902: 31 Dampfer mit 124 970 Brutto-Registertons. 
Die H. S. D. G.-Dampfer beförderten z. B. von Hamburg nach 
Brasilien und dem La Plata ohne Hinzurechnung der in Lissabon 
eingenommenen Ladung: 

1873 : 903593Kubikfuß, 
1876:1413867 
1879: 2273269 
1882; 4087877 

Außerdem an Passagieren und Auswanderern: 

1873: 3027 Personen, 
1876 : 4 637 
1879: 4 618 
1882: 7 390 

Genaue diesbezügliche Zahlen für die späteren Jahre liegen 
nicht vor. Den ersten Versuch, Nordbrasilien regelmäßig anzu- 
laufen, hat ebenfalls die H. S. D. G. gemacht, und zwar 1882, 
aber die Linie rentierte sich nicht, hat nur 9 Expeditionen in 
monatlichen Abständen erlebt und mußte 1883 wieder ein- 
gestellt werden. Der nachhaltige Aufschwung in der deutsch- 
nordbrasilianischen Route hat später erst 1900 eingesetzt; er 
steht im engen Zusammenhang mit dem Eintritt der Hapag in 
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die Südamerikafahrt und wird also im nächsten Abschnitt näher 
betrachtet. Was hier noch von der H. S. D. G. aus den ersten 
zwei Jahrzehnten ihres Bestehens interessiert, ist einmal, daß gegen 
Ende des 2. Jahrzehnts das Passagegeschäft der Gesellschaft 
durch Einstellung geräumiger Kajütendampfer eine so beträcht- 
liche Bedeutung gewann, daß zu seiner besseren Ausgestaltung 
1890 die Passagierannahme für die Südamerikadampfer durch 
Vertrag an den ausgedehnten Passageapparat der Hapag ange- 
gliedert und übertragen wurde. Die Hapag bietet mit ihren 
eigenen Bureaux und Generalagenturen an allen größeren Plätzen, 
sowie ihrem Netz von etwa 3000 Agenturen die Möglichkeit, 
daß sich die Reisenden fast überall persönlich über ihnen wissens- 
wert erscheinende Einzelheiten erkundigen und auch Beförde- 
rungsverträge zu Originalpreisen abschließen können. An der 
seit Mitte der 80 er Jahre wieder bedeutend zunehmenden nord- 
und osteuropäischen Auswanderung hat freilich, was Beförderung 
angeht, die H. S. D. G. nur einen geringen Anteil gehabt, weil 
einerseits die strenge Hamburger Auswanderergesetzgebung, 
andererseits der damals gerade sehr bedeutende Güterandrang 
eine umfassende Beteiligung der Hamburger Dampfer an jenem 
Geschäft unmöglich machte. Der Schwerpunkt der Hamburger 
Linie lag eben im Warenverkehr. Weil sie, mit Ausnahme der 
Jahre 1877 bis 1879, in denen auch die englische Reederei 
Lamport & Holt, die schon seit 1865 eine Linie Liverpool Brasi- 
lien bezw. -La Plata hatte, vorübergehend regelmäßig Dampfer 
von Hamburg nach Bahia, Rio und Santos fahren ließ, bis 1892 
die einzige Gesellschaft geblieben ist, welche eine regelmäßige 
Dampferverbindung zwischen Hamburg und der südamerikani- 
schen Ostküste unterhielt, so kommt ihre Prosperität u. a. auch 
in den folgenden EinfuhrzifTern zum Ausdruck : Die Einfuhr aus 
Brasilien und den La Plata-Ländern nach Hamburg hatte 1874 
einen Wert von 63, 1882 schon von 78 */j Millionen Mark, und 
1889 repräsentierte die Hamburgische Einfuhr allein aus Brasi- 
lien schon einen Wert von 104 Vi Millionen Mark. 

Für die H. S. D. G. war nun ferner am Schluß des zweiten 
Jahrzehnts ihres Bestehens das Ereignis bedeutsam, daß die 
Hamburger Firma A. C. de Freitas & Co. eine Linie nach Süd- 
brasilien einrichtete. Mit de Freitas sich mehr oder weniger 
freundschaftlich auseinanderzusetzen, ist für die H. S. D. G. die 
wichtigste Aufgabe während der 90 er Jahre, genauer von 1892 
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bis 1900 gewesen. De Freitas und die H. S. D. G. haben um 
die Wende des Jahrhunderts einen erbitterten Kampf miteinander 
ausgefochten ; ehe aber die Zuspitzung und das Ende jener 
Konkurrenz geschildert wird, muß noch des Lloyds und der 
Entwickelung seiner Südamerikalinien, sowie der „Hansa" mit 
wenigen Worten gedacht werden. Die Antwort auf die etwaige 
Frage, weshalb insbesondere vom Lloyd, der doch schon 1876 
seine Südamerikafahrten aufnahm, nicht schon eher in diesem 
Abschnitt näher gesprochen wurde, möge in dem Hinweis be- 
stehen, daß die H. S. D. G. und der Lloyd mit seinen Brasil- 
und La Plata-Fahrten sich nie ernstlich ins Gehege kamen, daß 
die Hamburger und Bremer Linien eine voneinander fast unab- 
hängige Entwickelung genommen haben, daß eine interne deutsche 
Befehdung in der Fahrt nach der südamerikanischen Ostküste erst 
in den 90er Jahren sich bemerkbar macht und zwar hauptsäch- 
lich nur zwischen den von demselben Hafen ausgehenden Linien, 
zwischen der H. S. D. G. und de Freitas einerseits, dem Lloyd 
und der „Hansa" andererseits. Deshalb war für die Zeit bis 
etwa 1892 eine nicht ineinander eingreifende Erörterung der 
H. S. D. G. und der Lloydlinien gestattet und der Übersicht 
halber geboten. 

Der Eintritt des Lloyd in die Südamerikafahrt bedeutete 
ja für die H. S. D. G. eine gewisse Konkurrenz, aber beide Ge- 
sellschaften haben bald den Boden eines freundschaftlichen Zu- 
sammengehens gefunden und sind bis heute in enger Verbindung 
miteinander geblieben. Die Bremer Linie, die lange mit großen 
Schwierigkeiten zu kämpfen hatte, hat trotz Herabdrückung der 
Frachtraten dem Hamburg-brasilianischen Verkehr wenig Abruch 
tun können. Der Bremer Handel nahm aber — das ist nicht zu 
verkennen — infolge des Lloyd -Vorgehens einen nicht unbe- 
deutender» Aufschwung, namentlich mit dem La Plata. Die Ein- 
fuhr von Argentinien und Uruguay nach Bremen hatte z. B. 
1875 einen Wert von Mk. 1 743 541.— 

1879 , „ 6070 274.- 

1883 „ „ „ „ 23 718 634 — 
1887 „ „ ., „ 70 858 680.— 
Die brasilianische Einfuhr nach Bremen hat sich dagegen 
von 1875 — 89 mit Ausnahme der Jahre 1886/87, wo sie auf 
20 bis 21 Mill. Mark stieg, mit rund 15 Mill. Mark jährlich auf 
gleicher Höhe gehalten. 
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Der Lloyd, welcher 3 Jahre lang in seiner Südamerika- 
fahrt mit Verlust gearbeitet hat, eröffnete im März 1876 eine 
schon früher geplante, aber ungünstiger Aussichten wegen nicht 
zur Ausführung gelangte Brasil- und La Plata-Linie, die über 
Antwerpen und Lissabon verlief. Die Abfahrtstage wurden im 
Juni desselben Jahres auf den 25. jeden Monats festgelegt. Gleich 
bei Eröffnung der Linie warfen die konkurrierenden Linien die 
Frachten, sodaß der Lloyd sich gezwungen sah, dieselben nie- 
drigen Raten anzunehmen. Das war der Grund für die anfangs 
besonders ungünstigen Resultate. Nach Ablauf des ersten Jahres 
hatte die Linie ein nicht unbedeutendes Defizit aufzuweisen. 
Um eine günstigere Entwicklung zu erzielen, entschloß sich 
der Lloyd zu einer Änderung der Einrichtung der betreffenden 
Dampfer und des Betriebes. Während nämlich die Dampfer für 
die Güterverschiffung rasch beliebt geworden waren und so be- 
vorzugt wurden, daß der Lloyd sogar höhere Frachten erzielen 
konnte als die Konkurrenz, hatte der Passagierverkehr den Er- 
wartungen ganz und gar nicht entsprochen. Deshalb entfernte 
man aus den Schiffen die vorderen Salons, wodurch ein Lade- 
raum von 350 Tons gewonnen wurde, verminderte ferner den 
Kohlenverbrauch, schränkte den Besatzungsetat ein, gab die An- 
laufshäfen Bahia auf der Ausreise und Lissabon auf der Rück- 
reise auf und erreichte damit eine wesentliche Reduktion der 
Betriebskosten. Da trotzdem auch im nächsten Geschäftsjahre 
noch kein günstiger Abschluß erzielt werden konnte, vorzugs- 
weise, weil unter dem Drucke eines starken Angebots von Schiffs- 
räumten die Frachtraten noch weiter herunter gegangen waren, 
nahm der Lloyd eine weitere Änderung des Südamerikadienstes 
vor. Er entschloß sich für die zweite Hälfte des Jahres 1878 
zu zwei Expeditionen monatlich, von denen eine über Antwerpen 
und Lissabon nach Bahia, Rio und Santos, die andere nur über 
Antwerpen nach Montevideo und Buenos Aires gerichtet wurde ; 
außerdem nahm man für das Jahr 1879 ausgehend Bordeaux 
in den Fahrplan der La Plata-Dampfer auf. In der Tat konnte 
nun zum ersten Male der Jahresbericht vom April 1880 von 
einem, wenn auch mäßigen Gewinne der Südamerikalinie reden. 
Die Dampfer hatten auch nicht unerheblich an der starken Aus- 
wandererbeförderung von Italien nach Südamerika partizipiert. 
In den Jahren 1880 — 1890 haben die Südamerikalinien des Lloyds 
eine günstige Weiterentwickelung erlebt. Besonders die La Plata- 
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fahrt entwickelte sich so erfreulich, daß 1882 während der Sai- 
son 3 Dampfer monatlich nach dem La Plata expediert werden 
konnten. Nur das Jahr 1883 brachte infolge der abnorm nied- 
rigen Rückfrachten einen Rückschlag, der aber 1884 schon wieder 
ausgeglichen wurde, und sodann gestaltete sich das Jahr 1886 
ungünstig, was in der damaligen unausgesetzt scharfen Kon- 
kurrenz und den demgemäß andauernd niedrigen Frachten, so- 
wie in Quarantänemaßregeln der südamerikanischen Häfen be- 
gründet war. In den beiden günstigen Jahren 1888 und 1889 
ergaben sich im südamerikanischen Personen- und Güterverkehr 
für den Lloyd folgende Ziffern: 

1888: 1889: 

17 982 47 022 Personen ausgehend 

2 073 2 659 „ einkommend 

78 495 74 827 cbm Güter im ganzen. 

Das Jahr 1890 brachte wieder einen Rückgang. Die poli- 
tischen Wirren lähmten den Verkehr, die Frachten waren niedrig, 
die Ladung war oft knapp, und die Personenbeförderung nach 
dem La Plata hatte einen starken Ausfall. Dagegen wurde nach 
Brasilien die Auswanderung so stark, daß von nun an zwei 
Dampfer monatlich dorthin expediert wurden. Auch in den 
nächsten Jahren waren die Verhältnisse aus den angegebenen 
Gründen nicht günstig. Zudem war 1890 die Bremer „Hansa", 
die übrigens damals schon ähnlich wie die H. S. D. G. die ge- 
samte Passagierannahme für ihre Reisen der Hapag übertrug 
(heute unterhält die Hansa keine Passagierfahrt mehr), in die 
Südamerikafahrt eingetreten, wodurch die La Plata-Frachten fort- 
dauernd so gedrückt wurden, daß der Lloyd mit der „Hansa" 
im Januar 1893 ein Abkommen traf. Hiernach sollten beide 
Gesellschaften eine gemeinschaftliche Agentur in Buenos Aires 
errichten und weiterhin möglichst Hand in Hand gehen. Die 
Dampfer beider Gesellschaften sollten künftig unter der Bezeich- 
nung „Bremer La Plata-Linie" fahren Dieser Vertrag sowie 
ein Abkommen mit den am La Plata -Verkehr beteiligten eng- 
lischen Linien hat 1893 zwar im ausgehenden Frachtgeschäft 
die Konkurrenz etwas gemildert, aber geringeres Güterangebot 
ließ eine wesentliche Besserung der Frachtsätze nicht aufkom- 
men. Ende 1893 stellte der Lloyd zwei speziell für den Pas- 
sagierverkehr, dessen Steigerung dadurch herbeigeführt werden 
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sollte, gut eingerichtete Dampfer in den La Platadienst ein und 
änderte die 14tägige Verbindung Bremen- Antwerpen -Coruna- 
Vigo-La Plata gleichzeitig dahin ab, daß jeder zweite Dampfer 
auch Southampton anlaufen sollte, um Passagiere zu nehmen 
und zu landen. Zudem wurde 1894 ein Doppelschraubendampfer 
in die La Plata-Linie eingestellt, und 4 weitere Dampfer wurden 
für die Brasillinie gebaut. In demselben Jahre ließ man auch 
versuchsweise eine Dampfer -Verbindung mit den mittel- und 
südbrasilianischen Häfen aufnehmen, zwischen Rio, Santos, 
Paranagua, San Franzisco, Desterro und Rio Grande, und im 
Sommer 1895 gelang es endlich, wenigstens für den ausgehenden 
Verkehr nach dem La Plata eine Verständigung über die Fracht- 
raten zwischen den verschiedenen konkurrierenden Linien zu er- 
zielen. Eine ähnliche Vereinbarung betreffs der brasilianischen 
Fahrt folgte bald darauf. Weitere Bestrebungen des Lloyds 
waren auf Hebung der Auswanderung nach Südbrasilien und 
Änderung der diesbezüglichen heimischen Gesetzgebung ge- 
richtet. Nachdem der Generaldirektor Dr. Wiegand 1894/95 
eine 5 monatliche Reise nach Brasilien, Argentinien, Uruguay 
und Chile unternommen hatte und auf seine Anregungen hin 
das von der Heydtsche Reskript von 1859 betreffs Auswanderung 
nach Südbrasilien abgeändert worden war, rief der Lloyd ge- 
meinschaftlich mit der H. S. D. G. 1897, wie schon im ersten 
Teil erwähnt wurde, die hanseatische Kolonisationsgesellschaft 
ins Leben. Der Auswanderverkehr nach Südbrasilien entsprach 
jedoch in den nächsten Jahren noch nicht den gehegten Er- 
wartungen. Dagegen gestaltete sich der Frachtverkehr nach 
Brasilien von Jahr zu Jahr besser. Mit der befreundeten H. S. 
D. G. wurden am Beginn des Jahres 1898 für den einkommen- 
den brasilianischen Verkehr Vereinbarungen getroffen, denen zu- 
folge beide Gesellschaften künftig die Kaffeeinfuhr nach Rotter- 
dam gemeinschaftlich betrieben. Nachdem einige bisher interimis- 
tisch im nordlandischen Verkehr verwendete moderne Schiffe 
1897 in den La Plata-Dienst eingestellt wurden, brachte dieser 
so befriedigende Frachteinnahmen, daß eine baldige weitere Aus- 
dehnung des Dienstes wünschenswert erschien. Der Wunsch 
wurde noch dringender, als die Truppentransporte nach China 
es notwendig machten, dem Südamerikadienst einen Teil des 
Dampfermaterials zu entziehen, und dadurch die Einnahmen der 
betreffenden Linien sehr erhebliche Schmälerungen erlitten. Es 
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wurde deshalb — um dies im Zusammenhang hier gleich vor- 
weg zu erwähnen — 1902 beschlossen, zwei neue große Damp- 
fer in die Südamerikafahrt einzustellen und außerdem die von 
Bremen nach dem La Plata fahrenden Salondampfer in Zukunft 
auch Cherbourg anlaufen zu lassen. 1902 hat sich für die 
Südamerikalinien des Lloyd folgendes Bild ergeben: 

12 Dampfer von zusammen 47 612 R. T. Brutto haben 26 Reisen 
mit einer Gesamttonnage von 99 646 R. T. Brutto nach Brasi- 
lien und 10 Dampfer von zusammen 50 173 R. T. Brutto 
25 Reisen mit einer Gesamttonnage von 126 706 R. T. Brutto 
nach dem La Plata ausgeführt. 
Daneben waren 1902 noch zwei fremde Dampfer für je eine 
Reise nach Brasilien und einer für eine Heimreise vom La Plata 
gechartert. Nach langen Verhandlungen gelang es auch im 
September desselben Jahres, zwischen der Mehrzahl der am La 
Plata-Verkehr beteiligten Linien, ein engeres Abkommen zu 
treffen, innerhalb dessen jede einzelne Linie einen festen Anteil 
am ausgehenden Frachtverkehr erhalten hat. Der Lloyd hat 
also heute zwei Linien nach Südamerika im Betrieb: erstens die 
Miltelbrasillinie, welche ausgehend Antwerpen, Leixöes, Lissabon 
und zuweilen Madeira berührt, und zweitens die La Plata-Linie, 
welche über Antwerpen, Southampton, Cherbourg, Coruna, Villa- 
garcia und zuweilen Vigo nach Montevideo und Buenos Aires 
führt. Die Dampfer auf beiden Linien fahren alle 14 Tage von 
Bremen ab. Die Brasildampfer laufen die KafTeeplätze Rio und 
Santos auf jeder Reise, Maceiö hie und da, Pernambuco und 
Bahia abwechselnd an. Von Mittelbrasilien unterhält der Lloyd 
durch eigene Küstendampfer einen Anschlußverkehr für Güter- 
beforderung nach den südbrasilianischen Häfen. Direkte Linien 
dorthin, wie sie die H. S. D. G. und die Hapag unterhalten, hat 
er bisher nicht eingerichtet. Die „Hansa" expediert heute zwei- 
mal monatlich einen Frachtdampfer nach Montevideo und Buenos 
Aires, dessen Rückreise meistens direkt, zeitweise über Brasilien 
nach Bremen oder Hamburg erfolgt. Näheres über die Ent- 
wickelung der „Hansa a -Linie konnte ich nicht in Erfahrung 
bringen. Die „Hansa" ist aber, wie gesagt, was die Südamerika- 
fahrt betrifft, nur am La Platadienst beteiligt, und zwar in ge- 
ringem Maße mit einer kleinen Zahl von Schiffen. 

Damit haben wir die Entwickelung der Bremer Südamerika- 
linien, trotzdem noch ein besonderer Abschnitt für die Zeit von 
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1900 — 1904 folgen soll, schon bis auf den heutigen Tag hin be- 
trachtet. Diese Betrachtung mit dem Jahre 1900 zunächst ab- 
zubrechen,hätte der Wortlaut unserer Stoffeinteilung gefordert. 
Sich davon unabhängig zu machen, wie es in gleicher Weise 
bei der unten noch zu erörternden Entwicklung der Fahrt nach 
der Westküste ebenfalls geschehen wird, ist aber gleichbedeutend 
mit dem Gedanken, praktisch und dem Wesen des Stoffes ent- 
sprechend einen abgerundeten Überblick zu gewinnen. Denn die 
radikale Umgestaltung des Südamerikadienstes um die Wende 
des Jahrhunderts ging nur von Hamburger Seite aus und hat 
wesentlich nur den Hamburger Verkehr mit Südamerika beein- 
flußt, nicht den Bremer. Deshalb ist es geboten, Bremen und 
später die Westküste in diesem Abschnitt schon bis auf den 
heutigen Tag abzutun, um im nächsten freies Feld zu haben 
für die Auseinandersetzung mit den Verhältnissen in der Ost- 
küstenfahrt, wie sie speziell durch die Vereinbarungen der Hapag 
mit der H. S. D. G. 1900 angebahnt wurden. 

Nach dieser Zwischenbemerkung haben wir nunmehr die 
Frage zu beantworten, in welcher Weise sich die Brasillinicn 
von de Freitas im Laufe der 90 er Jahre in die deutsche Süd- 
amerikafahrt eingliederten, und wie im besonderen die scharfe 
Rivalität zwischen ihnen und der H. S. D. G. zum Ausdruck 
kam. — Wie von den deutschen Linien vor allem der Lloyd 
und die „Hansa", also die Bremer Reedereien, in der La Plata- 
fahrt miteinander konkurrierten, so bilden das Pendant in der 
Brasilfahrt ebenfalls während der 90er Jahre die beiden Ham- 
burger Linien : die H. S. D. G. und de Freitas, deren Konkur- 
renzkampf an Schärfe und Dauer aber jenen der beiden Bremer 
Linien in der La Plata-Fahrt weit übertrifft. Es war de Freitas' 
Verdienst, von 1892 an deutscherseits den Südbrasil- Verkehr 
wieder energisch aufgenommen zu haben. A. C. de Freitas & Co., 
die zu Zeiten eine offene Handelsgesellschaft, dann eine Komman- 
ditgesellschaft waren und heute eine Einzelfirma sind, betreiben 
in Hamburg ein bedeutendes Reederei-, Ex- und Import-, sowie 
Schiffsmaklergeschäft. In dieser Hamburger Firma ist der H. S. 
D. G. in den 90er Jahren die schärfste Konkurrenz erwachsen. 
Bis zum Eintritt de Freitas' in den Südamerikadienst war ja 
versuchsweise von verschiedenen Reedereien der direkte Verkehr 
mit Südbrasilien eingerichtet worden. Ladung war zwar vor- 
handen, aber das Risiko, daß die Schilfe draußen durch zu nie- 
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drigen Wasserstand auf der Barre am Ein- und Auslaufen ver- 
hindert wurden, war zu groß, als daß die Versuche zu Ein- 
richtungen von Dauer werden konnten. — Es blieb bis 1892 
beim Umladeverkehr, wie ihn heute noch der Lloyd vermittelt. 
Die Südbrasilladung ging mit Küstendampfern, vor allem mit 
denen des „Lloyd Braziliero", einer brasilianischen Gesellschaft, 
nach Rio und Santos, um hier in die Seedampfer umgeladen zu 
werden. In entsprechend umgekehrter Art geschah die Umladung 
der europäischen Waren auf der Ausreise. Den Empfängern in 
Südbrasilien war diese Handhabung deshalb durchaus nicht an- 
genehm, weil die Güter oft in Rio und Santos längere Zeit liegen 
blieben, bei der Umladung beschädigt wurden und Diebstähle 
an der Tagesordnung waren. De Freitas ließen für eine direkte 
Südbrasillinie 1892 geeignete, besonders flach gehende Dampfer 
bauen, die 3200 bis 4200 Tons Tragfähigkeit besaßen und bei 
ca. 4000 Tons Schwergutladung 20* Tiefgang hatten, während 
z. B. die alte „Petropolis" der H. S. D. G. bei 2300 Tons schon 
über 22' tief ging. Die H. S. D. G. richtete unmittelbar nach 
dem Vorgehen de Freitas' ebenfalls Südbrasil-Fahrten ein, und 
schon 1893 einigten sich beide Reedereien, einen gemeinsamen 
Dienst zu unterhalten. Das Abkommen war ein sogenannter 
Pool- Vertrag, d. h. die ausgehenden Frachten wurden „gepoolt" 
und am Ende des Jahres nach Maßgabe der in Fahrt gewesenen 
Tonnage zwischen den Kontrahenten geteilt. Die Rückfrachten 
wurden durch den Pool nicht berührt, sondern gingen für sepa- 
rate Rechnung jeder Reederei. Die Abfahrten von Hamburg er- 
folgten 14tägig, und es wurden abwechselnd H. S. D. G.- und 
de Freitas-Dampfer expediert, die über Havrc, Leixoes und Lissa- 
bon mit Anlaufen einer der Kohlenstationen Madeira oder St. 
Vincent nach Maceio, Paranagua, San Francisco (gelegentlich 
Itajahy), Desterro und Rio Grande do Sul gingen. Die recht 
bedeutende Ladung für und von Porto Alegre wurde in der 
Lagune durch 3 Schlepper und 14 Leichter, welche Eigentum 
von de Freitas waren, von und nach Rio Grande do Sul be- 
fördert. Dabei ist wirtschaftspolitisch interessant und auch wohl 
wenig bekannt, daß de Freitas, um die enorm hohen Abgaben 
für fremde Flaggen zu sparen, ihre Schlepper und Leichter unter 
brasilianischer Flagge fahren ließen. Ja, man mußte, weil dann 
auch Kapitän und Maschinist laut brasilianischem Gesetz Bra- 
silianer sein mußten, echte Brasilianer aber viel zu wenig zu- 
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verlässig sind, als daß man ihnen die Fahrzeuge hätte anver- 
trauen können, dieses Gesetz umgehen. De Freitas taten es in 
der Weise, daß sie ihre deutschen Kapitäne und Maschinisten 
naturalisierten, d. h. brasilianische Untertanen werden ließen, 
ohne daß aber die Leute deshalb ihre deutsche Staatsangehörig- 
keit aufzugeben brauchten. — Die Rückreise der de Freitas- 
Dampfer erfolgte je nach dem Ladungsangebot über den La Plata 
(Colastine, Rosario, Buenos Aires) oder über Mittelbrasilien (San- 
tos, Rio, Bahia) nach London mit Vieh aus Argentinien oder 
nach Antwerpen, Rotterdam, Hamburg, gelegentlich auch nach 
Dünkirchen oder Havre. Es kam auch wohl vor, daß man 
volle KafTeeladungen von Santos und Rio nach Triest erhielt. 
Bezüglich der Kaffeeladungen, und zwar in den Rückfrachten 
nur bezüglich dieser, war man insofern gebunden, als zwischen 
der H. S. D. G., de Freitas, dem Lloyd, der Royal Mail S. S. Co. 
und Lamport & Holt ein „agrecment" bestand, demzufolge die 
Santos-Agenten dieser Linien alljährlich bei Beginn der Kaffee- 
verschiffungen die Saison - Raten feststellten. Kein den vor- 
genannten Linien gehöriger Dampfer durfte dann unter der ver- 
abredeten Rate Ladung nehmen, auch nicht, wenn „outsider" 
billigere Sätze akzeptierten. Was die Passagierfahrt betrifft, so 
haben sich an ihr de Freitas stets nur wenig beteiligt. Reklame 
haben sie nie viel gemacht, und Zwischendecker wurden über- 
haupt nicht genommen. Jeder Dampfer hatte aber immerhin 
sehr hübsche Einrichtungen für 12— 30 Passagiere I. Klasse. 

Der Rahmen, in dem sich der deutsche Verkehr mit Bra- 
silien abwickelte, und den wir uns oben deutlich machten, hat 
sich bis 1899 nicht geändert. Ende 1899 lief aber der Pool- Ver- 
trag, der seit 1893 zwischen der H. S. D. G. und de Freitas 
bestanden hatte, ab, und es ist für den ganzen Südamerikadienst 
eine hoch bedeutsame Tatsache gewesen, daß die Bemühungen 
der beiden genannten Reedereien, zu einem neuen Einvernehmen 
zu gelangen, scheiterten. Mit dem 1. Januar 1900 entbrannte 
jener bekannte, ungemein heftige Konkurrenzkampf, welcher trotz 
seiner verhältnismäßig geringen Dauer die H. S. D. G. Millionen 
gekostet hat, während er de Freitas weniger schadete. Letztere 
waren nicht wie die H. S. D. G. durch Verträge mit den eng- 
lischen Linien verpflichtet, England nicht zu berühren, und 
konnten somit die damals kolossal hohen Kohlenfrachten ab 
England wahrnehmen. Beide Reedereien betrieben ihre Südbrasil- 
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Linien zunächst allein Mtägig weiter und richteten außerdem 
1900 in gegenseitiger Konkurrenz auf anderen Routen Fahrten 
ein. Die H. S. D. G. begann mit einmal monatlichen Expeditionen 
bereits im Januar eine Konkurrenzlinie nach dem Adriatischen 
Meere, während de Freitas eine neue Linie mit 14tägigen Ab- 
fahrten von Hamburg nach den mittelbrasilianischen Häfen Per- 
nambueo, Bahia, Rio und Santos einrichteten und gleichzeitig 
auch unter eigener Flagge, aber mit 50% fremder Kapitalbetei- 
ligung, einen Dienst von London, Liverpool und Antwerpen eben- 
falls nach Mittelbrasilien inaugurierten, durch den Lamport & Holt 
in Liverpool schwer geschädigt wurden. Zudem nahmen de 
Freitas im Februar 1900 mit großem Erfolge eine direkte Ver- 
bindung Hamburgs mit dem La Plata auf und ließen für diesen 
Zweck einen neuen Typ von Schiffen, welche zwischen 6000 
und 9400 Tons Tragfähigkeit hatten und alle noch 1900 ab- 
geliefert wurden, bauen. Diese Dampfer wurden nächst den 
großen Nordamerika-Dampfern der Hapag die größten Schiffe 
Hamburgs und mußten stets bei Brunshausen komplettieren. 
Wichtig ist, daß 3 jener neuen Dampfer, unter denen die 9400 
Tons tragende „Pontos" das größte Schiff wurde, welches je 
auf dem La Plata fuhr, wahre Musterstallungen für je 880 bezw. 
997 Ochsen und 2000 Schafe erhielten, da sie rückkehrend Vieh 
laden sollten. Diese Einrichtung konnte aber nur auf der ersten 
Reise der „Granada", die Vieh nach London brachte, ausgenützt 
werden, da England damals das Vieheinfuhrverbot gegen Argen- 
tinien erließ. Es ist bemerkenswert, daß auf jener Reise nur 
8 Ochsen, also nicht einmal 1 % starben, während sonst 4 — 6°/o 
der Durchschnitt war, und daß die sämtlichen, mehr als 800 
Ochsen und 2000 Schafe in Deptford-London im Laufe von 
2*/ a Stunden an Land gebracht wurden; eine Leistung, die seiner- 
zeit Aufsehen erregte. Der Konkurrenzkampf zwischen der 
H. S. D. G. und de Freitas brachte es nun mit sich, daß 1900 
die Frachtraten im Südamerikadienst einen noch nie dagewesenen 
Tiefstand erreichten. Auf der La Plata- Linie warfen de Freitas 
die Frachten ohne Zwischenstufen direkt auf 5 Mk. per cbm 
oder 1000 kg, während die Frachten auf den Brasillinien mit 
7,50 Mk. per cbm oder 1000 kg ihren tiefsten Stand erreichten. 
Die H. S. D. G. hatte damals 32 Dampfer mit 125 000 Tons, 
die Reederei de Freitas 14 Dampfer mit 42 000 Tons für den 
Südamerikadienst verfügbar. Der Ratenkampf aber hatte einen 
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Zustand gezeitigt, welcher unmöglich von langer Dauer bleiben 
konnte. Die Hapag mit ihrem zielbewußten Eingreifen hat ihm 
ein Ende gemacht. 

Ehe wir aber den letzten Abschnitt • unserer Abhandlung 
mit der Erörterung darüber beginnen, in welcher Weise die Ha- 
pag, H. S. D. G. und de Freitas sich verständigten, möge noch 
kurz die Entwickelung der Fahrt nach der Westküste Süd- 
amerikas seit dem Beginn der 70er Jahre besprochen werden. 
Einfacher als in der Brasil- und La Plata-Fahrt gestalteten sich 
hier die Verhältnisse, und wir können einer großzügigen Schilde- 
rung derselben zusammenhängender gerecht werden. 

Es wurde erwähnt, wie in den 50 er und 60er Jahren eine 
Reihe von Paketsegellinien in Hamburg ins Leben gerufen 
wurden, Linien, die vor allem nach Chile und Peru, zum Teil 
auch nach der Westküste Nordamerikas führten. Alle diese 
hatten aber ein nur mehr oder weniger kurzes Bestehen, und im 
Laufe der letzten 30 Jahre hat sich von den Segelschiffreedereien, 
die nach der Westküste fahren, nur die Laeiszsche so zu ent- 
wickeln vermocht, daß sie einen regelrechten Fahrplan für ihre 
Expeditionen herausarbeiten konnte, und noch heute als bedeut- 
samer Faktor auf der erwähnten Linie erscheint. Neben F. Laeisz, 
dessen Firma schon 1824 gegründet wurde, könnten heute, was 
regelmäßige Fahrt betrifft, höchstens noch B. Wencke Söhne, 
Hamburg, die Kohlen von CardirT nach der Westküste bringen, 
und in gewisser Beziehung G. J. H. Siemers & Co., Hamburg, 
in Frage kommen. 

Siemers unterhalten zwar keine regelmäßige Linie nach der 
Westküste; jedoch verchartern sie ihre 5 Segler und ihren 
Dampfer fast regelmäßig so, daß Segler und Dampfer auf der 
Rückreise Siemers' eigene Salpeterladungen von der Westküste 
Südamerikas nach einem europäischen Hafen — in den weitaus 
meisten Fällen nach Hamburg — bringen. — Bezüglich der 
Reederei G. J. H. Siemers & Co. möchte ich es mir nicht ver- 
sagen, kurz einige weitere, gut orientierende Angaben aus einem 
Briefe von Dr. Kurt Siemers an dieser Stelle einzuschalten. Es 
heißt dort u. a.: r Für die Ausreise werden die Schiffe mit Stück- 
gutladungen, Kohlen, Cokes und anderen sich gerade bietenden 
Ladungen befrachtet, und zwar nicht immer direkt nach der 
Westküste, sondern häufig bildet letztere erst das Ziel nach Er- 
ledigung verschiedener anderer Frachtreisen. So ist gegenwärtig 
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(1904) z. B. einer unserer Segler auf folgender Frachtreise be- 
schäftigt: von Antwerpen mit Stückgutladung nach San Francisco, 
von dort in Ballast nach dem Puget Sound, vom Fuget Sound 
nach Port Pirie (Australien) mit einer Ladung Holz, von New- 
castle N. S. W. mit einer Kohlenladung nach Valparaiso for 
order und von einem chilenischen Salpeterhafen schließlich mit 
eigener Ladung Salpeter nach einem europäischen Hafen. Unsere 
Reederei besteht aus folgenden Schiffen: 

1. „Susanna", DreimastvollschifT, 1874 reg. tons net, circa 
3000 tons deadweight, gebaut 1892 von Blohm & Voss in 
Hamburg ; 

2. „Edmund", Viermastbark, 2913 reg. tons net, ca. 5000 
tons deadweight, gebaut 1891 von Ramage & Ferguson in Leith ; 

3. „Thekla", Viermastbark, 2930 reg. tons net, ca. 5000 
tons deadweight, gebaut 1892 von Swan & Hunter, Newcastleo/T. ; 

4. „Hans", Viermastbark, 2869 reg. tons net, ca. 5000 
tons deadweight, gebaut 1903/4 von Wm. Hamilton & Co., Port 
Glasgow ; 

5. „Kurt", Viermastbark, 2874 reg. tons net, ca. 5000 tons 
deadweight, gebaut von Wm. Hamilton & Co., Port Glasgow, 
1903/4; 

6. „Bürgermeister Hachmann", Schraubendampfer, 2804 
reg. tons net, ca. 6700 tons deadweight, gebaut 1901 von Craig 
Taylor & Co., Stockton o./T.; 

Im Bau sind z. Zt. (19i_U) für uns keine Schiffe. Die 
Reisedauer der Segler beträgt ca. 80 — 100 Tage von Hamburg 
nach der Westküste, sodaß für Hin- und Herreise inkl. Laden 
und Löschen etwa 9 Monate zu rechnen sind. Von den jähr- 
lich von der Westküste exportiert werdenden ca. 30 Millionen 
Zentnern Salpeter importieren wir ca. 2 — 3 Mill. nach Europa, 
natürlich unter Zuhilfenahme einer großen Zahl gecharterter 
Schiffe, wofür in erster Linie deutsche, sodann auch sehr viele 
englische Segelschiffsreedereien in Betracht kommen. An der 
Scgelschiffahrt nach der Westküste beteiligen sich in größerem 
Maßstabe bekanntlich auch die französischen Reedereien, denen 
dieses Geschäft durch die vom Staate gewährte Prämie ja ganz 
ungemein erleichtert wird 41 . — Soweit Siemers! 

Im übrigen hat man sich die Verhältnisse in unserer ge- 
samten SegelschifTahrt eben so vorzustellen, daß eine sogenannte 
wilde Fahrt der Schiffe üblich ist, d. h. im allgemeinen wird ein 
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Segler selten nur auf einer bestimmten Route dauernd beschäf- 
tigt, sondern er ist in seinen Reisen völlig unabhängig vom je- 
weiligen Frachtenmarkt und macht, wie schon bei Siemers er- 
wähnt, vielleicht heute eine Reise nach Australien, die nächste 
nach Iquique, dann eine nach Wladiwostock, nach Mexiko u. s. f. 
Laeisz nimmt also bezüglich seiner regelmäßigen Fahrt mit 
wenigen anderen Firmen zusammen unter allen Segelschiffreede- 
reien eine gewisse Ausnahmestellung ein. Und auch die Regel- 
mäßigkeit in den Chile-Expeditionen einer Laeiszschen Reederei 
ist nicht fälschlich etwa dahin zu verstehen, daß nun Laeisz 
jeden Monat einen seiner eigenen Segler expediert. Nein: sind 
diese gerade anderweitig engagiert, so werden fremde Schiffe 
gechartert, und diese sind ebensogut z. B. englische als deutsche. 
Es kommt für Laeisz eben nur darauf an, regelmäßige Abfahrts- 
zeiten einzuhalten, einerlei, ob mit eigenen oder gecharterten 
Schiffen. Ende 1902 besaß F. Laeisz eine Flotte von 15 Seg- 
lern mit zusammen 33 299 Reg.-Tons, die vorwiegend in der 
Fahrt nach Valparaiso und Iquique beschäftigt sind. Die Hin- 
reise dauert durchschnittlich 75— 80 Tage, die Rückreise etwas 
länger. In diese Fahrt ist u. a. auch die „Preußen", das grüßte 
Segelschiff der Welt, eingestellt, über dessen Größenverhältnisse 
ich bereits an anderer Stelle nähere Mitteilungen machte. Die 
Ladung der Westküstensegler besteht ausgehend aus Zement, 
Eisen, leeren Flaschen, Zucker und anderen Massengütern, wäh- 
rend rückkehrend fast ausschließlich Salpeter nach Hamburg 
und Rotterdam gefahren wird. Iquique, Caleta Buena, Pisagua, 
Tocopilla, und Antofagasta sind die hauptsächlichsten Salpeter- 
häfen an der Westküste. Laeisz expediert monatlich einen Segler 
nach Chile, und seine Konkurrenz besteht (wie mir die Firma 
schreibt) in den nach der Westküste fahrenden Dampfern. Die 
Entwickelung der Fahrt dieser letzteren soll nunmehr etwas ge- 
nauer betrachtet werden. 

Eine Geschichte der deutschen regelmäßigen Dampfschiff- 
fahrt nach der amerikanischen Westküste ist fast gleich- 
bedeutend mit der Geschichte deutschen Dampfschiffahrts-Ge- 
sellschaft „Kosmos" in Hamburg, denn außer dieser haben 
sich im Laufe der letzten 32 Jahre nur noch vorübergehend 
die heute nicht mehr bestehende „Hamburg - Pacific - Dampf- 
schiffslinie" und neuerdings, d. h. erst seit 1901 in gewisser- 
maßen unselbständiger Weise die Hapag an der deutschen 
Dampfschiffahrt nach der Westküste beteiligt. Die „Kosmos"- 
Gesellschaft wurde 1872, also 1 Jahr später als die H. S. D. G. 

Bchrent , Schiffahrt nach Südamerika. 10 
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gegründet, 1873 freilich erst auf Aktien, und ist vielfach als eine 
der besten Schöpfungen der Hamburger Gründerperiode be- 
zeichnet worden. Unter den neuen Hamburger DampfschifTs- 
linien, die bald nach dem deutsch-französischen Kriege ins Leben 
gerufen wurden, hatte diese neue regelmäßige DampfschifTslinie 
nach der Westküste, analog der fast gleichzeitig eingerichteten 
ostasiatischen Linie, eine besondere Bedeutung für den deutschen 
Handel deshalb, weil sie etwas ganz Neues und demnach Ge- 
wagtes darstellte. Nach Brasilien war doch z. B. schon die 
Hamburg-Brazilien S. S. Co., deren Erfahrungen sich die H.S.D. G. 
1871 zunutze machen konnte, gefahren. — An der Westküste, 
und zwar vor Valparaiso, erschien aber erst im November 1872 
der erste deutsche Dampfer, und dies war der neu erbaute 
„Karnak" der „Kosmos "-Linie. Dieser geschichtlich also eine 
gewisse Rolle spielende „Karnak" hat übrigens später — um 
dies gleich hier einzuschalten — ein trauriges und eigenartiges 
Schicksal gehabt. Er ist im Dezember 1875 im Smyths Channel 
auf eine blinde Klippe gestoßen, mußte von der Mannschaft ver- 
lassen und als total verloren angesehen werden. Wider Er- 
warten ist er aber 1876 von den Bergern gehoben, dann in 
Montevideo repariert und nach langen Verhandlungen mit den 
Assekuradeuren und Bergern von der „Kosmos" wieder erworben 
worden, um dann in den Betrieb von neuem eingestellt zu 
werden. Das Schicksal hat es aber gefügt, daß der Dampfer 
schon 1877 bei Montevideo wiederum strandete und damit end- 
gültig verloren ging. Die „Kosmos" ist mit einem Grundkapital 
von 22 500000 Mk. und einem Aktienkapital von 5000000 Mk., 
das heute auf 1 1 000 000 Mark ' angewachsen ist, begründet 
worden. Um einmal einen Einblick in die Bestimmungen über 
Bilanz, Gewinnverteilung und Reservefonds einer Schiflahrts- 
gesellschaft zu geben, will ich kurz anführen, was das Statut 
der „Kosmos 44 Einschlägiges hierüber bringt. Nach ihm wird 
die Bilanz vom Aufsichtsrat aufgemacht, und der Reingewinn, 
welcher sich nach Abzug der Organisations-, Betriebs- und Ver- 
waltungskosten, der Verluste und Wertverminderungen, sowie 
der auf einem besonderen Konto zu buchenden Abschreibungen 
auf die Schiffe der Gesellschaft ergibt, soll folgendermaßen ver- 
teilt werden: 1. sind zunächst 5% einem Reservefonds zuzu- 
führen, bis derselbe den 10. Teil des gesamten emitierten Kapi- 
tals erreicht hat ; dieser Reservefonds hat den Zweck, zur Deckung 
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eines aus der Bilanz sich ergebenden Verlustes zu dienen; 2. 
sollen an die Aktionäre bis zu 5% per anno auf das eingezahlte 
Kapital verteilt werden ; 3. ist von dem dann noch verbleibenden 
Überschuß zu verwenden: 

a) 20% zur Bildung eines Fonds für Kesselerneuerung, 
sonstige große Reparaturen und außerordentliche Bedürfnisse, bis 
dieser Fonds 15% des eingezahlten Kapitals erreicht; 

b) 7% zur Verteilung unter die Mitglieder des Aufsichts- 
rates; 

c) der Betrag, der als Tantieme oder Gratiale den Direk- 
toren und Beamten sowie den sonst im Dienste der Gesellschaft 
stehenden Personen je nach den mit denselben geschlossenen 
Verträgen bezw. den Beschlüssen des Aufsichtsrats bewilligt 
wird, jedoch bis zum Maximalbetrag von 10% der Überschüsse, 
und der Rest, der tatsächlich zum größten Teil stets als Super- 
Dividende verteilt wurde, wird zur Verfügung der Generalver- 
sammlung gestellt. Dies alles sind Bestimmungen aus den 
1873er Statuten der „Kosmos", wie sie 1885 abgeändert wurden 
und noch heute in Kraft sind. Die Kosmoslinie hat, obgleich 
sie oft mit großen Schwierigkeiten zu kämpfen gehabt hat, sich 
vorzüglich rentiert. Im Laufe der Jahre sind an Gesamtdividende 
(statutenmäßiger Dividende von 5% und beschlossener jeweiliger 
Dividende) ausgezahlt worden: 

bis 1875: keine für 1889: 12 Proz. 

für 1875: 4", Proz. „ 1890 : 8 
„ 1876 : 6 „ „ 1891: 8»/, „ 

„ 1877: 9V, „ „ 1892: 2% „ 

„ 1878: 12 „ „ 1893: 7 

„ 1879: 11 , „ 1894: 4 

„ 1880: 9 . „ 1895 : 8 

„ 1881: 16 ,. „ 1896: 11 

„ 1882: 19 n „ 1897: 7% 

„ 1883: 9'/ 3 « „ 1898 : 9 

„ 1884: 10 n 1899: 11 .. 

„ 1885: 13'/ 3 n „ 1900: 15 „ 

„ 1886: 11»/, „ „ 1901: 12 „ 

„ 1887: 5 „ „ 1902 : 9 

„ 1888: 8'/ a „ n 1903: 8 

Die kleine Tabelle zeugt von einer recht gedeihlichen Ent- 
wicklung der „Kosmos "-Linie. Den in der speziellen Schiffahrts- 
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entwickelung selbst liegenden Ursachen für die Schwankungen 
der Dividendenskala nachzugehen, wird eine dankbare Aufgabe 
sein. Die ersten beiden dividendenlosen Jahre der Gesellschaft 
waren verschiedener Natur. 1873 waren 7 Reisen mit einem 
Durchschnittsertrag von je ca. 22000 Mk. ausgeführt worden, 
aber der Jahresabschluß der Reederei zeigte Verlust. 1874 
wurden dagegen 11 Reisen mit einem Überschuß von durch- 
schnittlich je ca. 48 000 Mk. verrechnet, wodurch insgesamt ein 
Gewinn, der freilich noch nicht zur Deckung des im ersten Jahre 
erlittenen Verlustes ausreichte, erzielt wurde. Die auswärtige 
Konkurrenz wurde natürlich sofort bei Eröffnung der „Kosmos 4 *- 
Linie gereizt. Drei Konkurrenz-Linien entstanden, von denen 
aber die Havreser und die Antwerpener schon Anfang 1874 
ihre Fahrten einstellten. Die „Kosmos" lief deshalb seit diesem 
Jahre auf der Ausreise auch Havre und Antwerpen an und erhielt 
für letzteren Hafen von der belgischen Regierung vorteilhafte Kon- 
zessionen für die Benutzung der Docks. Auch die alte Liver- 
pooler Linie fühlte sich durch die Kosmos-Konkurrenz beein- 
trächtigt und mußte ihre bisher wöchentlichen Expeditionen von 
1873 ab auf 14tägige reduzieren. Mit dieser Liverpooler Linie, 
d. h. mit der Pacific Steam Navigation Co., welche seit 1874 die 
einzige Konkurrenz für die Kosmos bildete, schloß diese 1875 
eine Übereinkunft, derzufolge die Kosmos künftig Havre als An- 
laufshafen aufgab und sich auf Antwerpen allein beschränkte. 
Damals, Mitte der 70er Jahre, nahmen die „Kosmos'-Dampfer 
vielfach den Zufluß von Frachtobjekten und Passagieren wahr, 
die vom La Plata nach der chilenischen Kolonie Punta Arenas 
und den Häfen der Westküste befördert wurden, um sich da- 
durch einen Ersatz iür das geringe Angebot von Ausfrachten zu 
verschaffen. Die Rückfrachten warfen den Hauptgewinn ab. 
Mit den nur mäßigen Ausfrachten ist es viele Jahre hindurch 
das gleiche geblieben. Waren dann auch rückkehrend zuweilen 
nicht genügend Güter für eine volle Ladung vorhanden, so 
wurde der Ausfall dadurch ergänzt, daß die Dampfer die eigent- 
lich außerhalb der „Kosmos" -Route gelegenen brasilianischen 
Häfen aufsuchten, um dort die Ladung zu komplettieren. Diese 
Taktik, wie auch das Anlaufen verschiedener kleinerer, früher 
nicht berührter Häfen neben den größeren Handelsplätzen an 
der Westküste wurde zum ersten Male 1878 ausgeführt. Da- 
durch wurde der Betrieb ein viel komplizierterer, und die Schiffe 



Digitized by Google 



— 149 — 



hatten zuweilen auf ihren Rundreisen in 21 Häfen zu laden 
und zu löschen, wofür die Anstellung spezieller Agenten an 
allen diesen Plätzen nötig war und die erforderlichen Einrich- 
tungen zur prompten Expedition der Schiffe im voraus getroffen 
werden mußten. Die ruhige Fortentwickelung der „Kosmos"- 
Linie wurde durch den 1879 ausbrechenden chilenisch-perua- 
nischen Krieg sehr gestört. Die Gesellschaft schrieb damals*): 

„Es ist leicht begreiflich, daß es eine schwierige Aufgabe 
war und noch ist, einen friedlichen und nutzbringenden Verkehr 
mit Nationen zu pflegen, die sich gegenseitig aufs bitterste be- 
kämpfen, unsere Schiffe nach Häfen zu dirigieren, die zeitweise 
blockiert und dann wieder freigegeben sind, und mit Behörden 
zu verkehren, die unter Regierungen stehen, die häufig wechseln, 
und bei denen das Glück, aber namentlich das Unglück der 
Ereignisse Beschlüsse, Gesetze und Anordnungen veranlassen, 
die von keiner Seite vorhergesehen werden können. Unter 
solchen Verhältnissen wurde uns gleich nach Beginn des Krieges 
der Dampfer „Luxor" von den Peruanischen Behörden zurück- 
gehalten, und nachdem das Prisengericht zuerst keinen Anklage- 
punkt finden konnte, auf Ansuchen anderer Instanzen weiter mit 
Beschlag belegt und nach langem, kostspieligem Prozessieren 
wegen angeblichem Neutralitätsbruch verurteilt, schließlich aber 
auf Vorstellungen des Gesandten des Deutschen Reiches hin 
wieder freigegeben, und befindet er sich jetzt auf seiner Heim- 
reise." — Zu diesem Fall ist zu bemerken, daß bei Ausbruch 
des Krieges eine ausreichendere deutsche Vertretung in Peru 
noch nicht vorhanden gewesen sein soll, denn andernfalls hätten 
die gegen den „Luxor" vorgebrachten Anschuldigungen auch 
sofort abgewiesen werden können. — Auf die 1879 in Aussicht 
genommenen Reklamationen gegen Peru für den durch die Be- 
schlagnahme des Dampfers erlittenen Schaden hat übrigens die 
„Kosmos" ein Jahr später verzichten müssen, weil die zerrüt- 
teten Finanzen Perus keinen Erfolg versprachen und auch ge- 
wissen Andeutungen zufolge auf Unterstützung seitens der Re- 
gierung des Deutschen Reiches nicht gerechnet werden durfte. 
Der Krieg, welcher Peru in seinem wirtschaftlichen Gedeihen 
schwer erschütterte, auf den Verkehr mit dem siegreichen Chile 
freilich belebend einwirkte, im ganzen aber eine mehrere Jahre 

*) Jahresbericht der D. D. G. „Kosmos" vom 31. 3. 1880. 
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anhaltende Unordnung in den Verhältnissen an der Westküste 
zeitigte, hatte weiterhin zur Folge, daß die „Kosmos" gezwungen 
war, sich einerseits an der Westküste auf das Anlaufen der 
chilenischen Häfen zu beschränken und andererseits an der Ost- 
küste nicht selten mehr Häfen als bisher berühren zu lassen. 

Wo sich aber die Verhältnisse in günstigerem Licht zeigten, 
war man bemüht, den Betrieb auszudehnen. So wurden seit 

1879 die Expeditionen nach Chile statt monatlich, wie bisher, 
4 wöchentlich und seit 1880 3 wöchentlich vorgenommen. Seit 

1 880 ließ man auch, nachdem die englische Regierung eine kleine 
Subsidie für die Beförderung der Post von dem amerikanischen 
Festlande nach den Falkland-Inseln bewilligt hatte, letztere, und 
zwar bei Port Stanley, in regelmäßigen Zwischenräumen aus- 
gehend und heimkehrend anlaufen. Den Vertrag mit der eng- 
lischen Regierung hat man nach einjährigem Bestehen auf eine 
Reihe von Jahren verlängern können, und man entschloß sich 
deshalb, einen Dampfer von ca. 300 Tons Tragfähigkeit als 
Tender in Port Stanley zu stationieren, um die Exportartikel der 
Falklandinseln an den verschiedenen Niederlassungen zu sammeln 
und den großen Dampfern zuzuführen. Der Tender erlitt 1884 
einen Maschinenschaden, wurde in Montevideo repariert, ist 
aber im Jahre darauf, weil er keine wesentliche Nutzung ge- 
bracht hatte, verkauft worden. — Port Stanley wurde jedoch 
als Anlaufhafen beibehalten. Der Friede an der Westküste wurde 
erst 1883 wiederhergestellt, aber schon vor dem endgültigen 
Friedensschluß zeigte sich in dem chilenischen Handel eine so 
erhebliche Besserung, daß der „Kosmos" am Anfang der 80 er 
Jahre in einer französischen und einer spanischen Linie neue 
Konkurrenz erstand, die neben dem üblichen Frachtensturz zur 
Folge hatte, daß bei dem starken Angebot von Dampfertonnage 
sogar zu den niedrigen Raten nicht volle Ladung an der West- 
küste beschafft werden konnte. Die spanische Linie ist freilich 
nach kurzem Bestehen wieder eingegangen. Umsomehr hat sich 
aber der Wettbewerb der französischen Gesellschaft, welche be- 
sonders 1883, um die eingestellten unverhältnismäßig großen 
Schiffe nur einigermaßen zu füllen, und, gestützt auf die von 
der französischen Regierung gewährten bedeutenden Schiffahrts- 
prämien, die Frachten auf einen früher nicht gekannten niedrigen 
Punkt herabdrücken konnte, für die „Kosmos" in dem vorletzten 
Jahrzehnt des Jahrhunderts fühlbar gemacht. Auf die scharfe 
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Konkurrenz ist es vornehmlich zurückzufuhren, daß die , Kosmos" 
ängstlich bemüht war, neue Operationsgebiete zu erschließen. 
Es war dasselbe Bestreben, dessen wirtschaftliche Berechtigung 
und Vorteilhaftigkeit gerade im letzten Jahrzehnt besonders durch 
die Hapag und den Lloyd im großen erwiesen wurde. Die 
„Kosmos*-Linie dehnte schon im Herbst 1881 ihre Fahrten nach 
der Westküste Guatemalas aus. Diese Linie hat, obgleich der 
1896 er Jahresbericht der Gesellschaft erwähnt, daß für die 
großen Kaffeeabladungen die Route über den Isthmus von 
Panama immer noch vorgezogen wird, befriedigende Resultate 
ergeben und ist bis heute aufrecht erhalten worden. Vor den 
80er Jahren waren von europäischen Schiffen bis hinauf nach 
der guatemaltegischen Westküste nur die Dampfer der englischen 
Pacific St. N. Co. gefahren. Die Gesellschaften, welche vorher 
den Transport der Produkte über den Isthmus monopolisiert 
hatten und nur verhindern wollten, daß dem direkten Seeweg 
der Vorzug vor dem kostbaren und mit Umladung verbundenen 
Landtransport gegeben würde, waren es natürlich, welche die 
Frachten bei Erscheinen der „Kosmos" -Dampfer in Mittelamerika 
warfen. Als aber 1885 der Brand von Colon und damit eine 
Längere Zeit dauernde Sperrung des Isthmus sich ereignete, hatte 
die „Kosmos" den Vorteil davon, während die westindischen 
Linien, z. B. diejenigen der Hapag darunter zu leiden hatten. 
Außer der Ausdehnung ihrer Fahrten nach Mittelamerika er- 
weiterte die „Kosmos M ihren Betrieb dadurch, daß sie vom Be- 
ginn des Jahres 1883 ab alle 18 Tage Dampfer nach Chile und 
Peru expedierte. Es war das unmittelbar im Anschluß an jenes 
Jahr, welches als das am meisten Gewinn bringende für die 
Gesellschaft bezeichnet werden kann, und in dem nicht weniger 
als 19% Dividende verteilt werden konnten Schon in den 
nächsten Jahren hat man während der toten Saison die Dampfer 
zuweilen weniger häufig fahren lassen. Was das Jahr 1885 
betrifft, so ist für uns von Interesse zu erfahren, daß die damals . 
erfolgte Statutenabänderung in der „Kosmos" -Gesellschaft wesent- 
lich deshalb geschah, weil, wie der betreffende Jahresbericht 
hervorhebt, dem „Kosmos" gleich anderen Gesellschaften die 
Erfahrung nicht erspart worden war, daß detaillierte Angaben 
über Buchwert einzelner Schiffe und Abschreibungen auf diese 
dazu geeignet sind, Verhandlungen wegen Verkaufs und Um- 
tauschs von Dampfern erheblich zu erschweren, und weil des- 
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halb diese Einzelheiten künftig in der Jahresabrechnung nicht 
mehr erscheinen sollten. Die zweite Hälfte der 80 er Jahre sollte 
nun nicht vorübergehen, ohne daß zum erstenmal die fernere 
Prosperität der „Kosmos u -Linie ernstlich und schwer bedroht 
wurde. Es handelte sich um drei neue Konkurrenzlinien. Die 
Ursache für deren Eröffnung war wohl hauptsächlich in 
den sich mehr und mehr gut rentierenden Ausreisen zu finden, 
denn die Ausfrachten hoben sich Mitte der 80 er Jahre durch 
starke Bezüge Chiles an Materialien für Eisenbahn, Brückenbau, 
Errichtung von Fabriken und dergl. mehr. Und was die neuen 
Linien selbst betrifft, so waren es eine italienische, eine englische 
und eine deutsche, die alle drei 1886 in der Westküstenfahrt 
auftauchte. Einmal dehnte die große italienische Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft „Navigazione Generale Italiana" ihre bisher 
nur nach dem La Plata unternommenen Fahrten nach den 
Westküstenhäfen aus, woraus der ..Kosmos" insofern ein Nach- 
teil erwuchs, als der Verkehr zwischen der Ost- und Westküste 
hauptsächlich in den Händen italienischer Häuser lag, bisher 
von der „Kosmos" vermittelt, ihr manche willkommene Ein- 
nahme gebracht hatte und nunmehr leicht von der italienischen 
Reederei absorbiert werden konnte. Sodann richtete die Britisch- 
ostindische „Greenock Steamp Ship Co." monatliche Expeditionen 
von Antwerpen nach der Westküste ein, und, was weitaus das 
wichtigste Ereignis war: in Hamburg wurde die „Hamburg- 
Paciric-Dampfschiffslinie", auch Kirsten- Linie genannt, gegründet 
mit dem besonderen Zweck, mit der „Kosmos" den Wettbewerb 
aufzunehmen und alle bisher von deren Dampfern berührten 
Häfen gleichfalls anzulaufen. Kirsten-Linie wurde im Laufe 
der Zeit ihr geläufiger Name, weil der Hamburger Reeder 
A. Kirsten, welcher später bei Fusionierung der Linie mit der 
„Kosmos" in den Aufsichtsrat der letzteren eintrat, diesem übrigens 
noch heute angehört, die Seele des Unternehmens war. Mit 
• der „Pacific-Linie" sollte die „Kosmos" einen heißen Kampf aus- 
zufechten haben, und bis 1898 hat ihr gerade diese Konkurrenz 
am meisten zu schaffen gemacht. Es zeigte sich von 1886 bis 
1898 auch in der Westküstenfahrt merkwürdigerweise ein Schau- 
spiel, wie es ähnlich während der 90er Jahre in der Brasilfahrt 
zwischen den beiden Hamburger Reedereien H. S. D. G. und 
de Freitas sich wiederholte. Der Ratenkampf zwischen der 
..Kosmos" und Paciric-Linie machte sich bald nach Eröffnung 
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der letzteren so unangenehm geltend, daß wir schon 1888 die 
ersten Besprechungen verzeichnet rinden, welche die Leiter der 
beiden Reedereien zwecks Anbahnung eines friedlichen Verhal- 
tens miteinander hatten, die aber resultatlos verliefen. Auch er- 
neute Verhandlungen des Jahres 1891 führten noch nicht zum 
Ziele, und war der Konkurrenzkampf an sich für die Entwicke- 
lung der beiden Hamburger Linien schon ein großes Hemmnis, 
so kamen in den Jahren 1891 — 1893 noch verschiedene recht 
erhebliche Nachteile für die Westküstenfahrt hinzu. Die im 
Januar 1891 in Chile ausgebrochene Revolution bewirkte es, 
daß verschiedene Häfen des Landes, auch Valparaiso, für kürzere 
oder längere Zeit blockiert und damit die Verschiffungen von 
Salpeter, diesem Hauptfrachtobjekt für die Heimreisen, zeitweilig 
unmöglich wurden. Der weitere Umstand eines übermäßigen 
Angebots von Schiffsräumten, herbeigeführt besonders durch die 
die Westküste damals ungewöhnlich heimsuchenden, sogenannten 
Trampschiffe, d. h. solche in wilder Fahrt beschäftigte, war nicht 
gerade geeignet, die Lage zu verbessern. Dazu kam 1893 für 
die Westküstenfahrt eine freilich nicht erheblich verringerte Pas- 
sageeinahme, da während der Sommermonate die Andentour, 
obgleich die transandinische Bahn noch nicht völlig fertiggestellt 
war, mehr als seither benutzt wurde und ferner, daß viele über- 
seeische Staaten, Chile am wenigsten, infolge der Hamburger 
Choleraepidemie vom Jahre 1892 auf unnötig scharfen Sanitäts- 
maßregeln für Schiffsankünfte aus Hamburg bezvv. Antwerpen 
beharrten. Die chilenische Regierung ist in jener Zeit dem See- 
verkehr derartig entgegengekommen, daß sie eine Anzahl chile- 
nischer Arzte in Punta Arenas stationierte, und von dort aus 
wurde jeder von Europa eintreffende Dampfer für Rechnung der 
Regierung von einem Arzte begleitet, der sich während der Reise 
über den Gesundheitszustand der Schiffsbesatzung und Passa- 
giere zu informieren hatte, und, wenn solcher für gut befunden 
war, die sofortige Annahme des Schiffes im ersten Anlaufshafen 
anordnete. 

Als ein weiterer fünfter, die deutsche Westküstenfahrt 
während der Fehde der beiden Hamburger Reedereien ungünstig 
beeinflussender Umstand ist hervorzuheben, daß bei den durch 
die derzeitige Wiederbelebung der Geschäfte gebesserten Fracht- 
verhältnissen als dritte im Bunde Lamport & Holt, Liverpool, 
sich veranlaßt sahen, im Oktober 1891 ebenfalls von Hamburg 
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aus Dampfer nach der Westküste zu expedieren. Diese Linie 
hat die Resultate der betreffenden deutschen Dampfer freilich 
bedeutend, aber doch nur kurze Zeit beeinträchtigt, denn schon 
im Juni 1893 ging sie wieder ein, und seitdem waren wieder, 
wie vorher, „Kosmos" und Kirsten ab Hamburg die einzigen 
Konkurrenten auf der pacifischen Route. Um die Konkurrenz 
zu beseitigen oder jedenfalls abzuschwächen, nahmen beide 
Reedereien 1894 die Unterhandlungen wieder auf in der Absicht, 
einen Pool zu vereinbaren. Erklärend sei nochmals darauf hin- 
gewiesen, daß der Pool, diese teilweise ebenso wie die gänzliche 
Betriebsgemeinschaft (welche letztere zwischen deutschen Reede- 
reien untereinander für einzelne ihrer Linien auch mehrfach 
besteht) im Gegensatz zu der einfachen Verabredung dem 
„agreement", welches die Preisfestsetzungen, Abfahrten usw. 
betrifft, — gemeinsame Abrechnung bedeutet. Jeder Pool hat 
eine besondere Leitung, die durch den Pool-Sekretär die Ab- 
rechnung nach der jeweils vereinbarten Methode vornimmt. Der 
Pool zwischen der „Kosmos"- und Pacific-Linie kam im April 
1894 zustande, zeitigte aber zunächst noch nicht die erwarteten 
stetigen Frachtverhältnisse, weil gerade 1894 die englische Kon- 
kurrenz zeitweise die Frachtraten in Antwerpen wieder so sehr 
warf, daß sich der ungünstige Einfluß auch in Hamburg geltend 
machte. Schon das nächste Jahr brachte aber zwei Tatsachen, 
die für die beiden Hamburger Linien nur vorteilhaft sein konnten 
und die guten Eigenschaften des Pools deutlich hervortreten 
ließen. Das eine war die endgültige Einführung der Gold- 
währung in Chile, wodurch eine bedeutende Wertsteigerung des 
chilenischen Geldes Platz griff, der Import ausländischer Erzeug- 
nisse sich erleichterte und verbilligte und demgemäß die aus- 
gehenden Schiffe fast sämtlich wieder mit voller Ladung ex- 
pediert werden konnten. Das zweite war die Liquidation der 
Havreser Konkurrentin, der „Compagnie Maritime du Pacifique", 
die 14 Jahre bestanden hatte, aber trotz erhaltener Subvention 
niemals gedeilich arbeiten konnte, und deren Geschäfte nun von 
den englischen und deutschen Linien übernommen wurden. Die 
durch die erwähnten beiden Tatsachen herbeigeführte recht 
gute Lage des Frachtenmarktes hielt aber nicht lange vor. 1897 
wurde Chile von einer Mißernte heimgesucht, und gleichzeitig 
sanken die Salpeterpreise tiefer als je. Ein zu großes Angebot 
von Schiffsriiumten draußen und ebenso wegen mangelnder Aus- 
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frachten in der Heimat, da naturgemäß der Unternehmungsgeist 
und die Kaufkraft Chiles in Mitleidenschaft gezogen wurde, war 
die Folge. Neben dieser Ungunst der Verhältnisse fiel ins Ge- 
wicht, daß sich aus dem Pool -Vertrag von Jahr zu Jahr grössere 
unvorhergesehene Übelstände ergeben hatten, welche 1897 ihren 
Höhepunkt erreichten. Die „Kosmos" — sowohl als auch die 
Pacific-Linie hatte sich zum Zwecke der Erzielung einer ihr 
günstigen Poolverrechnung veranlaßt gesehen, Maßnahmen zu 
treffen, welche eine Konkurrenz um die Vorteile des Poolver- 
trages herbeiführten und damit die Schädigung seines Gesamt- 
ergebnisses zur Folge haben mußten. Beide Reedereien gelangten 
nach mühevollen Verhandlungen, die ungefähr ein halbes Jahr 
geführt wurden, zu der Überzeugung, daß diesen unhaltbaren 
Mißständen nur durch eine Fusion der beiden Gesellschaften be- 
gegnet werden könne, und so wurde im Februar 1898 dem 
leidigen Konkurrenzkampf dadurch definitiv ein Ende gemacht, 
daß die Pacific-Linie völlig in der „Kosmos"-Linie, deren Namen 
für das Produkt der Fusion beibehalten wurde, aufging. — 
Während der folgenden 3 Jahre fuhren die „Kosmos"-Dampfer 
wieder ohne deutsche Konkurrenz. Eine neue ausländische 
bildete sich aber dadurch, daß die Pacific S. S. Co. und die 
Cia. Sud-Americana De Vapores 1898 gemeinsam eine regel- 
mäßige Verbindung zwischen Valparaiso und Mittelamerika ein- 
richteten. Demgegenüber hat dasselbe Jahr der „Kosmos" in- 
sofern auch neue Vorteile gebracht, als der Verkehr mit den 
Häfen Perus und Ecuadors mehr und mehr an Bedeutung ge- 
wann und sich vor allem heimkehrend sehr gute Frachten 
fanden. Das Jahr 1899 zeigt uns eine zweifache Erweiterung 
des „Kosmos "-Betriebes. Um sich einen größeren Anteil an 
den stets zunehmenden Wollverschiffungen von Patagonien und 
Feuerland zu sichern, stationirte die Gesellschaft einen älteren 
Dampfer von 1474 Brutto Reg. -Tons als Hulk in Punta Arenas 
(Magellanstraße) und ließ diesem LagerschifT durch einen neu 
angeschafften kleinen Dampfer von 352 Reg.-Tons die Wolle 
aus den kleineren Verschiffungsplätzen zuführen. Ferner wurde 
die Aufmerksamkeit der „Kosmos" schon längere Zeit auf den 
bedeutenden Verkehr der mittelamerikanischen Republiken mit 
San Francisco gelenkt. Diesen Verkehr sich nutzbar zu machen, 
war eine glückliche Idee, die der Gesellschaft bedeutenden Ge- 
winn bringen sollte. Vom September 1899 ab wurde monatlich 
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und seit 1900 schon alle 3 Wochen ein Dampfer von Hamburg 
und Antwerpen bezw. Genua nach San Francisco gesandt. Die 
Fahrten rentierten sich anfanglich besonders auf der Strecke 
Kalifornien-Chile, während die Resultate der direkten Verschif- 
fungen von Europa nach Mexiko und Kalifornien und umgekehrt 
zu wünschen übrig ließen. Mit der mexikanischen Regierung 
konnte die „Kosmos" vereinbaren, daß ihr bei regelmäßigem 
Anlaufen der Haupthäfen Acapulco, Manzanillo, San Blas und 
Mazatlan Hafenkosten erspart blieben. Die Fahrten nach den 
nördlichen Häfen der Westküste haben zeitweilig infolge scharfer 
Konkurrenz ungünstigere Resultate geliefert, konnten aber trotz- 
dem ausgedehnt und vermehrt werden und werden heute von 
der „Kosmos" ganz besonders gefördert. Schon 1901 wurden 
die San Francisco-Expeditionen nach den Häfen des Puget Sound: 
Seattle, Tacoma, Victoria und Vancouvre ausgedehnt. Die 
Konkurrenz ist bis heute hierhin nicht gefolgt. Seit Beginn des 
Jahres 1902 sind ab Hamburg sogar wöchentliche Expeditionen 
eingerichtet worden, von denen jede zweite bis San Francisco 
und jede vierte bis nach dem Puget Sound sich erstreckt, und 
wodurch es möglich geworden ist, regelmäßige 14tägige Ab- 
fahrtsdaten von San Francisco nach Europa festzusetzen. Die 
Konkurrenz hat sich in diesem nördlichen Teil der pacifischen 
Route noch bis zum Herbst 1902 fühlbar gemacht und der 
„Kosmos" hie und da auch Reisen mit Verlust eingebrockt; 
eine endgültige Besserung trat aber ein, als, wie gesagt, 1902 
die betr. englische und chilenische Linie ihre Schiffe definitiv 
aus der Fahrt nach Mittelamerika und San Francisco zurück- 
zogen und den Endpunkt ihrer Küsten linien wiederum nach 
Panama verlegten. Inzwischen hatte sich aber von Hamburger 
Seite eine nicht unwesentliche Veränderung für den Betrieb der 
„Kosmos" ergeben. Es war 1900, als die Hapag zum ersten 
Mal ihr Augenmerk des näheren auf die Hamburger Linien nicht 
nur nach Brasilien und dem La Plata, sondern auch nach der 
Westküste Südamerikas richtete. Sie nahm in dem Streben 
nach immer größerer Betriebkonzentration auch mit der „Kos- 
mos" Verhandlungen auf, und das Ergebnis war ein 1901 auf 
eine lange Reihe von Jahren abgeschlossener Vertrag, nach 
welchem die Hapag zunächst drei ihrer Schiffe zu den 26 
Dampfern, welche die „Kosmos" 1901 im Betrieb hatte, einstellt, 
im Laufe der Jahre unter bestimmten Voraussetzungen diese 
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Einstellung bis zu einer festgesetzten Grenze vermehren kann 
und eine entsprechende Beteiligung an den Betriebsergebnissen 
der „Kosmos" zugesichert bekommt. Jetzt beschäftigt die Hapag 
schon 5 Dampfer im Westküstendienst und hat zudem im letzten 
Jahre drei weitere für diese Route besonders eingerichtete 
Dampfer in Auftrag gegeben. Die „Kosmos" ist demnach noch 
heute nach wie vor die einzige deutsche Linie nach der West- 
küste, denn aus dem obigen Vertrag geht hervor, daß die Hapag 
nicht selbständig eine paeifische Linie unterhält, sondern ihre 
fünf Dampfer vielmehr in die von der „Kosmos" geleitete Linie 
eingegliedert sind und die „Komos" auch die Verrechnung der 
Resultate vornimmt. Aus den letzten drei bis vier Jahren der 
„Kosmos "-Linie ist nun mit Ausnahme dessen, was die Fahrten 
nach der mittel- und nordamerikanischen Westküste betrifft und 
schon berührt wurde, nicht viel Bemerkenswertes zu verzeich- 
nen. Der Verkehr mit Peru zeigte seit 1900 eine weitere Bes- 
serung, da viele seit Jahren aufgegebene Minen wieder in Be- 
trieb und ansehnliche Quantitäten Erz befördert werden konnten. 
Die Erzfrachten fielen freilich, da nach England bestimmt, zum 
größten Teil den englischen Linien, zum kleineren, aber doch 
beachtenswerten der „Kosmos" zu. Im letzten Jahre endlich ist 
das Auftreten der Pest in verschiedenen Häfen der Westküste 
für den Verkehr recht hinderlich gewesen. Mit den englischen 
Linien zusammen erhöhte freilich die „Kosmos" zeitweilig die 
Ausfrachten, aber die durch Quarantänemaßregeln hervorge- 
rufenen Zeit- und Geldopfer, welche zur Aufrechterhaltung des 
regelmäßigen Betriebes gebracht werden mußten, waren doch 
ungemein große. Die politischen Verhältnisse und die Geschäfts- 
lage an der Westküste haben sich letzthin nicht nennenswert 
verändert und die heftige Konkurrenz, welche auch der „Kos- 
mos" von Seglern und Dampfern in wilder Fahrt gemacht wird, 
besteht fort. 

Wir haben gesehen, daß der Eintritt der Hapag in die 
paeifische Fahrt sich vorläufig nicht als ein besonders bedeut- 
sames Ereignis für jene Route erwiesen hat. Er hat auf den 
heftigen Konkurrenzkampf zwischen der „Kosmos" und Pacific- 
Linie keinen Einfluß mehr ausgeübt und erfolgte erst drei Jahre 
nach Beendigung der Fehde in einer ruhigen Zeit. Anders der 
Eintritt der Hapag in die Brasil- und La Platafahrt, ebenfalls 
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im Jahre 1900! Hier war der Hapag die Rolle des geschickten 
Friedensrichters über die H. S. D. G. und de Freitas vorbehalten. 
— Wie sie diese Rolle gespielt hat, und wie sie als völlig neues 
Element in der Südamerikafahrt hier eine so tiefgreifende Ver- 
änderung bewirken konnte, und worin diese Veränderung be- 
stand — das soll im folgenden Abschnitt dargestellt werden. 
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3. Abschnitt» 

Die Zeit von 1900—1904, d. h. vom Eintritt der Hamburg- 
Amerika-Linie in die SOdamerikafahrt bis heute. 

Bevor die Hapag den Streit zwischen der H. S. D. G. und 
de Freitas beilegt, begegnen wir ihren Schiffen schon auf zwei 
Routen der Südamerikafahrt. Diese ersten bescheidenen An- 
zeichen für eine spätere umfangreiche Beteiligung spielten aber 
innerhalb des gesamten deutschen Südamerikadienstes keine be- 
sondere Rolle. 1896 hatte die Hapag eine Linie Genua-La Plata 
eröffnet, deren weitere Unterhaltung seit 1900 der italienischen 
SchifTahrtsgesellschaft „Italia" überlassen wurde. Diese Gesell- 
schaft wurde damals zu dem besonderen Zwecke des Genua-La 
Plata- Verkehrs auf Veranlassung und unter Mitwirkung der Hapag 
so gegründet, daß diese sich einen maßgebenden Einfluß auf 
die Leitung der „Italia* sicherte. War also die Hapag 1896 
zum erstenmale als neuer Faktor im Südamerikadienste, dem sie 
vorher ihr Interesse merkwürdigerweise nicht zugewandt hatte, 
erschienen, so richtete sie weiterhin vom Juli 1900 ab monat- 
liche Fahrten über Ha vre, Oporto und Lissabon nach dem 
Amazonenstrom , Para und Manaos ein , wohin zu fahren von 
den deutschen Linien nur die H. S. D. G. 1882/83 einen, wie wir 
sahen, mißlungenen Versuch gemacht hatte. Vor 1882 und von 
1883 bis 1900 hat es keine deutsche Nordbrasillinie gegeben. 
Bis 1900 lag die ganze Handelsschiffahrt nach dem Amazonen- 
strom in Händen von zwei englischen Gesellschaften, die aber, 
sich ihres Monopols bewußt, sich keine unbedingte Beliebtheit 



Digitized by Google 



- 160 - 

erworben haben, und deshalb vor allem ist es erklärlich, daß 
das Erscheinen der deutschen Dampfer in Para und Manäos un- 
gewöhnlich freundlich begrüßt wurde. Die über 865 Seemeilen 
sich erstreckende Fahrt von Para, dem großen Gummistapelplatz, 
nach Manäos dauert 3 V» — 4 Tage, zurück, also stromabwärts, 
etwa drei Tage. Die Dampfer der Nordbrasillinie sind 2 — 30CO 
Tons groß. Anfänglich, d. h. in den Jahren 1900 und 1901, 
nahmen sie ihre Rückfracht nur zum Teil in Nordbrasilien (auch 
Maranhao und Cearä), im übrigen in den Vereinigten Staaten — 
dies aber mehr ausnahmsweise — und vor allem in Westindien, 
weil sie hier, da es nicht so weit fort liegt, leicht und mit Vor- 
teil in die regelmäßige westindisch -Hamburger Rückfahrt der 
Hapag eingereiht werden konnten. In den ersten Monaten hatte 
und hat in geringem Maße noch heute die Nordbrasilfahrt mit 
nicht unwesentlichen Schwierigkeiten, die hauptsächlich draußen 
in Brasilien zu suchen sind, zu kämpfen. Der Amazonenstrom 
selbst ist ja bis Manäos und noch darüber hinaus für die Groß- 
schiffahrt vorzüglich geeignet, aber einmal war für die Kapitäne 
infolge Mangels an guten Bojen u. dergl. die Einfahrt in den 
Strom schwer zu finden, und zweitens war in Para und Manäos, 
obgleich das Löschen selbst ziemlich flott von statten ging, eine 
stetige Kalamität insofern vorhanden, als die Zollhäuser unauf- 
hörlich mehr oder weniger überfüllt waren und sich damit die 
Notwendigkeit ergab, in Leichter zu löschen, in denen die Ladung 
gewöhnlich 20—30 Tage liegen blieb. Ein Mangel an verfüg- 
barem Löschungsraum war die Folge. Aber wie viele Mängel, 
die sich immer bei Einrichtung einer neuen Linie ergeben, so 
haben auch diese, besonders mit Hilfe der Übersee - Agenten, 
mehr Und mehr gehoben werden können, und die deutsche 
Reederei hat heute schon im Verkehr mit Nordbrasilien, trotz- 
dem sie seit erst 4 Jahren dorthin Verbindung unterhält, weit- 
aus, wie wir noch sehen werden, die Führung übernommen. 
Mag nun die Hapag schon vor der Eröffnung ihrer Nordbrasil- 
linie die Absicht gehabt haben, auch in die übrige Südamerika- 
fahrt mehr hineinzukommen, oder mag sie diese weitere Ausdeh- 
nung ihres Betriebes erst infolge der ungünstigen Gestaltung des 
Frachtenmarktes vor 3 — 4 Jahren in Erwägung gezogen haben, 
Tatsache ist, daß sie sich dem Todeskampf gegenüber, wie ihn 
während des ganzen Jahres 1900 die H. S. D. G. und de Freitas 
nach der Auflösung ihres Poolvertrags miteinander führten, nicht 
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passiv verhalten hat, sondern vielmehr für sich und die beiden 
genannten Reedereien um die Jahrhundertwende eine Situation 
zu schaffen wußte, die man geneigt ist, mit den Worten zu 
charakterisieren: Wenn zwei sich streiten, freut sich der dritte. 
Das Eingreifen der Hapag in die Uneinigkeit von de Freitas und 
der H. S. D. G. ist im letzten Grunde ein Ausfluß des Gedankens, 
der in der Ära Ballin *) mehr und mehr verwirklicht wurde, 
und der anerkannt wissen will, daß die Macht, die Leistungs- 
fähigkeit, Sicherheit und Stabilität einer Reederei mit der Aus- 
dehnung des Gesamtbetriebes deshalb wächst, weil bei größt- 
möglicher Ausdehnung die Richtigkeit dessen bewiesen werden 
kann, daß Wirtschaftskrisen und wirtschaftspolitische Zwischen- 
fälle in einem der von der Linie berührten Länder den Gesamt- 
betrieb umsoweniger beeinflussen, je mehr andere Verbindungen 
der gleichen Linie den Ausfall decken können. Dieser Gedanke 
ist vielfach dahin erweitert worden, daß man sagt, bei einer 
weitverzweigten Reederei werde die Geschäftsstille auf einen 
Linie naturgemäß durch den lebhafteren Verkehr auf einer an- 
deren ausgeglichen werden. Die Hapag hat nun auf folgende 
Weise vor jetzt etwa 3 % i l Jahren der H. S. D. G. - de Freitas 
-Fehde ein Ende gemacht. Sie knüpfte zunächst mit de Freitas 
Verhandlungen an, die nach kurzer Dauer, während die 
Konkurrenzkämpfe noch voll im Gange waren, im November 
1900 das überraschende Ergebnis zeitigten, daß sämtliche 14 Süd- 
amerikadampfer der de Freitas - Linie , sowie deren draußen 
stationierte drei Schlepper und 14 Leichter in das Eigentum 
der Hapag übergingen. Der Kaufpreis, dessen Höhe nicht an 
die Öffentlichkeit kam, wurde von zwei Taxatoren (je einer von 
der Hapag und von de Freitas gewählt) und einem von dieser 
gewählten Obmann taxiert. Dieser Vertrag ist ein Segen sowohl 
für die beiden unmittelbar Beteiligten, als auch für die mittelbar 
beteiligte H. S. D. G. gewesen. Die Hapag hatte ihr Ziel, auch 
im Südamerikadienst ein Hauptläktor zu werden, erreicht und 
konnte sich zudem die Sachkenntnis und Verbindungen von de 
Freitas zunutze machen, dadurch, daß diese zu Frachtagenten 



*) Albert Ballin, jeut Generaldirektor, trat 18S6 von der Hamburger 
„Carr-Linie", die 1888 von der Hapag aufgekauft wurde, und deren Passage 
geschäft er vorher leitete, zur Hapag über. Ihm wird nach allgemeinem Urteil 
der hervorragendste Anteil an der neueren, glänzenden Entwickclung der Hapag 
zugeschrieben. — 

Behrens, Schiffahrt nach Südamerika. 11 
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(einkommend) des, wie wir noch sehen werden, künftig von der 
Hapag und der H. S. D. G. gemeinsam betriebenen Brasil- und 
La Plata- Dienstes ernannt wurden. De Freitas waren natürlich 
froh, den kaum noch zu ertragenden Konkurrenzkampf mit einem 
so glänzenden Geschäfte abgeschlossen zu haben ; denn daß sie 
ein gutes Geschäft machten, darüber besteht heute kein Zweifel 
mehr. Sie hatten neben dem Verkauf ihrer Südamerikaflotte 
erreicht, daß sie außerdem bei einem hohen, steigerungsfähigen 
und garantierten jährlichen Fixum von der Hapag die vorerwähnte 
Makleranstellung erhielten. 

Nun — und was die H. S. D. G. betrifft, so konnte sie 
zufrieden sein, daß ihr scharfer Gegner von einer ihr befreundeten 
Linie aus dem Felde geschlagen war; denn es war zu erwarten, 
daß die Hapag und H. S. D. G. Hand in Hand gehen würden. 
In der Tat trat denn auch die Hapag unmittelbar nach dem de 
Freitas- Vertrag, und nachdem sie weiterhin eine bisher von der 
englischen Firma Gellatly, Hankey & Co. , die wie de Freitas 
gleichfalls als Frachtagenten ihrer Linie angestellt wurden, be- 
triebene Antwerpen -La Plata-Linie übernommen hatte, in eine 
Betriebsgemeinschaft mit der H. S. D. G. ein. Seitens der Hapag 
wurden ihre eigenene frühere Nordbrasillinie, die alten de Freitas- 
linien, die nun erworbene Antwerpen-La Plata-Linie und der 
„Italia" -Betrieb in die neue Gemeinschaft eingeschlossen, und das 
Abkommen wurde dahin fixiert, daß es einen richtigen Pool- 
vertrag und einen einheitlichen, gemeinsamen Fahrplan enthielt. 
Der Fahrplan sowohl für die künftig klar voneinander zu unter- 
scheidenden Nord-, Mittel- und Südbrasilrouten, als auch für die 
La Plata -Route war dergestalt, daß die H. S. D. G. der be- 
nötigten Dampfer und die Hapag '« einstellt, und dement- 
sprechend wird jetzt auch der am Schluß eines Geschäftsjahres 
sich ergebende Gewinn oder Verlust durch den Poolsekretär ver- 
teilt. Der Vertrag trat mit dem Beginn des Jahres 1901 in Kraft. 
Kr konnte während des ersten Jahres seines Bestehens den 
Kontrahenten noch keinen Gewinn bringen, weil die Hapag ge- 
nötigt war, mehrere aus der Zeit des Konkurrenzkampfes 
stammende, zu sehr niedrigen Katen abgeschlossene Fracht- 
kontrakte auszuführen. Die Hapag mußte auch zunächst für 
die neuen Südamerika- Linien zur Aufrechterhaltung eines regel- 
mäßigen Dienstes verschiedene Dampfer zu Verlust bringenden 
Raten chartern. Im allgemeinen aber wurde schon 1901 das 
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Gute erreicht, daß den Kampfraten mit möglichster Beschleunigung 
ein Ende gemacht wurde und normale Verhältnisse zurückkehrten. 
Noch im gleichen Jahre erfolgte seitens des Südamerikadienstes, 
unter welchem Namen heute die Betriebsgemeinschaft der Hapag 
und H. S. D. G. verstanden wird, eine vorteilhafte Ausgestaltung 
der La Plata- Fahrt, indem 2 Dampfer in eine patagonische An- 
schlußlinie eingestellt wurden. Auf Grund der argentinischen Ge- 
setzgebung muß hier allerdings unter argentinischer Flagge ge- 
fahren werden, aber es sind doch wieder Deutsche, welche jetzt 
die Passagier- und Frachtbeförderung zwischen Buenos Aires 
und allen Häfen Patagoniens bis zur Südspitze, besonders Bahia 
Bianca, vermitteln. Die argentinische Regierung hat sich mit 
bindenden Erklärungen dem Unternehmen gegenüber sehr freund- 
schaftlich verhalten. Im September 1902 kam es zu weiteren 
einschneidenden Veränderungen, dieses Mal vereinbart zwischen 
sämtlichen an der Fahrt von Europa nach dem östlichen Süd- 
amerika beteiligten Reedereien. Es waren die unmittelbar an- 
einander anschließenden Konferenzen von Ostende und London, 
die zu allgemeinen, vorteilhaften Vereinbarungen führten, die 
Frachtenkämpfe definitiv beilegten, die Raten aufbesserten, über- 
haupt zum Vorteil der beteiligten Gesellschaften ausschlugen und 
den Wünschen der Aktionäre entgegenkamen. Wir müssen uns 
die Beschlüsse etwas genauer ansehen. Auf der dreitägigen 
Ostender Konferenz waren von deutschen Gesellschaften die 
Hapag, H. S. D. G., der Lloyd, und die „Hansa 4 * vertreten, von 
ausländischen Linien eine holländische, eine französische und außer- 
dem je eine englische aus London, Liverpool und Newcastle o/T. 
Es handelte sich in Ostende um eine Neuregelung nur des La 
Plata -Verkehrs. Die englischen Gesellschaften, soweit sie von 
kontinentalen Häfen aus mit dem La Plata verkehren, schlössen 
sich durch einen Kontrakt, der auf vorläufig 3 Jahre lautete, zu 
einer engeren Interessengemeinschaft zusammen. Die übrigen 
englischen Linien vereinigten sich ihrerseits, um mit den kontinen- 
talen gleiche Frachtraten aufrecht zu erhalten. Es wurde für 
alle Linien von Europa und New- York nach dem La Plata eine 
allgemeine Erhöhung der ausgehenden Frachten um 20% be- 
schlossen, die sofort in Kraft trat. Ferner wurde den Verladern 
nach allen Häfen von Uruguay, Argentinien und Paraguay ein 
Rabatt von 10°/ 0 auf die Nettofracht bewilligt, und zwar für 
alle mit den betreffenden Linien seit dem 1. Oktober l l X)2 ver- 

ir 
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schifften Güter. Der Rabatt wird stets für 6 Monate berechnet, 
ist 6 Monate später zahlbar und wird nur solchen Verladern 
gewährt, welche weder direkt noch indirekt auf irgend einem 
Dampfer einer nicht zum Pool gehörigen Reederei ausgehend 
oder einkommend verladen haben. Werden diese Bedingungen 
nicht eingehalten, so tritt neben dem Rabattverlust noch ein 
Frachtzuschlag von 10 M. per 1000 kg oder cbm auf die je- 
weiligen Tarifraten für alle Güter ein, welche den Dampfern der 
Konkurrenzlinien zur Verschiffung überwiesen wurden. Die Ost- 
ender Verhandlungen haben also ein regelrechtes Kartell unter 
den europäischen La Plata-Linien geschaffen. An Ostende schloß 
sich sofort London an. Hier galt es für die Hapag und H. S. D. G., 
mit der Liverpooler Booth -Linie, die mit der Red Groß- Linie 
eine völlige Betriebsverschmelzung unter Aufrechterhaltung eines 
formal selbständigen Gesellschattsdaseins darstellt, sich über 
den Nordbrasildienst auseinanderzusetzen. 1902 hatten die Hapag 
und H. S. D. G. ihre gemeinsam betriebene Nordbrasillinie er- 
weitert, indem sie die Abfahrten nach und von dem Amazonen- 
strom verdoppelten, ferner ein Schiff für die Flußverbindung übet 
Manäos hinaus bis lquitos in Peru einstellten und auf der Rück- 
fahrt nach Hamburg begannen, Zwischenhäfen anzulaufen. Da- 
durch wurde die Booth-Linie empfindlich getroffen. Die Booth- 
Linie betrieb schon seit 36 Jahren Fahrten zwischen Hamburg 
und Nordbrasilien, und durch einen Vertrag mit ihr hatten sich 
die deutschen Gesellschaften für den Para- und Manäos- Verkehr, 
den die Hapag schon im Juni 19oO eröffnete, ursprünglich ver- 
schiedene Beschränkungen auferlegt. 1902 war eine Erneuerung 
des Vertrages nicht zu erzielen, und ein kurzer Konkurrenzkampf 
bis zum Herbst jenes Jahres kam zum Ausbruch. Die Deutschen 
richteten neue Linien zwischen New York und Nordbrasilien und 
vom Amazonenstrom nach Liverpool ein, während Booth das 
Kampffeld auf die Route Europa-Mittelbrasilien ausdehnten. In- 
folge der wiederholt stark gedrückten Frachtraten kam es im 
Juli 1902 in Cöln zu einer beschränkten Vereinbarung, wonach 
Booth ihre Mittelbrasilfahrten einstellen und die Deutschen dafür 
die kurz vorher eingeführten Rabattbeschränkungen im Mittel- 
brasildienst gegenüber den Kunden des englischen Nordbrasil- 
dienstes aufheben sollten, aber der Konkurrenzkampf wurde da- 
mit nicht beendet. Er dauerte auf der Mittelbrasilrückfahrt fort 
und sollte erst auf den Herbstkonferenzen in London beigelegt 
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werden. Hier wurde eine vollständige Einigung dergestalt er- 
zielt, daß Booth ihre Könkurrenzfahrten von und nach Mittel- 
brasilien einstellen, daß sie ferner sich aus dem gesamten Dienst 
zwischen Hamburg und Antwerpen einerseits und Nordbrasilien 
andererseits insofern zurückzogen, als sie lediglich eine monat- 
liche Expedition von Liverpool über Hamburg direkt nach Iquitos 
in Peru beibehielten, ohne daß bei dieser Fahrt Ladung für 
Para-Manäos genommen werden darf. Und selbst für den Fall, 
daß der Verkehr nach Iquitos stark zunimmt, ist den Deutschen 
eine Beteiligung kontraktlich sicher gestellt worden. Für die 
lOtägige Fahrt auf dem Amazonenstrom bis Iquitos hätten die 
deutschen Gesellschaften erst eigene Dampfer bauen lassen müssen, 
was der geringe Verkehr nicht lohnte. Mit Ausnahme dieser 
Hamburg- Iquitos-Linie ist also den Deutschen das gesamte Ge- 
schäft zwischen Nordbrasilien und dem europäischen Kontinent 
überlassen geblieben, während ihrerseits die Hapag und H. S. 
D. G. zugunsten der Booth-Linie auf den wenige Monate vor- 
her aufgenommenen Verkehr zwischen Nordbrasilien und Eng- 
land bezw. den Vereinigten Staaten verzichtet haben. Alles in 
allem ist das Abkommen als ein glänzender Sieg der beiden 
Hamburger Gesellschaften zu beurteilen. Seine Bedeutung er- 
höhte sich noch durch die Festlegung der Frachtraten für heim- 
kehrende Ladung dahin, daß die Raten für England stets die 
gleichen wie für den Kontinent sein sollen. Damit wurde Liver- 
pool, dem bisherigen Hauptmarkt für Gummi, wirksame Kon- 
kurrenz gemacht. Es ist dies bemerkenswert, weil früher etwa 
3 4 der Liverpooler Gummieinfuhr nach dem Kontinent, dem 
Hauptkonsumenten, speziell nach Deutschland und Russland 
weiterging, nunmehr aber den festländisch -europäischen Inter- 
essenten Gelegenheit gegeben ist, den Gummi direkt bedeutend 
billiger zu beziehen als bisher über Liverpool. — 

Haben wir somit die großen Umwandlungen kennen ge- 
lernt, die sich in der Organisation der Ostküstenfahrt letzthin 
vollzogen haben, so erübrigt es zunächst noch, aus den letzten 
beiden Jahren einige Erscheinungen zu erwähnen, die sich auf 
der neuen Basis zeigten. — Was die Mittelbrasillinic betrifft, so 
konnten die auch hier sehr gedrückten Raten alsbald nach Aus- 
schaltung der englischen Konkurrenz schon Ende September 190J, 
ähnlich dem zu gleicher Zeit erfolgten Vorgange in der La Plata- 
Fahrt, wieder erhöht werden. — Diese letztere brachte ebenfalls 
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Überraschungen. Sie hatte 1902 unter dem ungünstigen Aus- 
fall der Leinsaat- und Maisernte in Argentinien zu leiden, was 
aber im letzten Jahre in das gerade Gegenteil umschlug, während 
umgekehrt eine 1902 den Verkehr belebende Maßregel, die ein 
seit mehreren Jahren bestehendes englisches Einfuhrverbot für 
argentinisches Vieh aufhob und die gute Ausnützung einiger 
mit besonderen Einrichtungen für Viehtransport versehener, 
noch von de Freitas stammender Dampfer der Hapag versprach, 
1903 durch ein neues Einfuhrverbot aufgehoben und damit die 
Hoffnung auf erwartete Vorteile wieder zu nichte gemacht 
wurden. Die Genua-La Platafahrt wurde ebenfalls 1902 durch 
die ungünstigen argentinischen Verhältnisse und einen dement- 
sprechenden beträchtlichen Rückgang der Auswanderung von 
Italien nach Argentinien nachteilig beeinflußt, erzielte aber 1903 
wieder bessere Erträge. Sie ist durch eine im letzten Jahre 
von der Hapag und der H. S. D. G. vereinbarte Abänderung der 
bestehenden Betriebsgemeinschaft berührt worden. Man kam 
überein, daß die H. S. D. G. ihre bisherige Beteiligung an der 
Fahrt zwischen Italien und den La Plata-Häfen aufgibt und 
zugleich ihre beiden bisher auf dieser Linie beschäftigten sowie 
einen weiteren Dampfer der Hapag käuflich überläßt, wogegen 
diese sich aus der patagonischen Küstenfahrt, die nunmehr von 
der H. S. D. G. allein betrieben wird, zurückzieht. Bezüglich 
der Küstenschiffahrt, insbesondere der brasilianischen, sind weiter- 
hin noch zwei Daten, die sich auf das Vorgehen der Deutschen 
beziehen, zu verzeichnen. Einmal suchten de Freitas 1902 den 
schon verschiedentlich erwähnten Lloyd Braziliero, eine Reederei, 
die 50 Seedampfer von ca. 40 000 Tons, 120 Leichter und 
Schlepper, 2 Docks, eigene Hafenanlagen besitzt und mehrere 
Küstenlinien betreibt, aufzukaufen, aber die Verhandlungen führten 
vorläufig zu keinem Resultat. Ein anderes aber erreichte im 
Januar dieses Jahres die Firma Stoos, Wachtel <$: Co., welche 
als Agent den Hamburger Südamerikadienst in Rio Grande do 
Sul vertritt. Unter ihrer Führung haben sämtliche am lokalen 
Frachtgeschäft zwischen Rio Grande und Porto Alegre beteiligten 
Reedereien einschließlich der Segler ein Frachtabkommen ge- 
schlossen, nach welchem die Raten um 25 % per 1000 kg er- 
höht sind. Der Aufschlag wurde mit dem Hinweis auf die be- 
ständige Zunahme der Ausgaben für Löhne und Abgaben be- 
gründet. Die Segler, deren Beitritt den Wert des Abkommens 
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deshalb erhöht, weil gerade sie die Frachten bisher abnorm 
drückten, haben sich außerdem in einem besonderen Vertrage 
mit Stoos, Wachtel & Co. verpflichtet, künftig deren Schlepper 
bei ihren Fahrten zu benutzen. Dadurch dürfte auch in Süd- 
brasilien die Stellung der Hamburger Reedereien und ihrer 
Agenten eine weitere Stärkung erfahren haben. 

Zur Vervollständigung des in diesem ganzen zweiten Teile 
unserer Betrachtung skizzierten Bildes will ich noch kurz einer 
deutschen Linie New York-Brasilien gedenken. Der Verkehr 
auf dieser Route liegt vorwiegend in englischen und amerika- 
nischen Händen, aber seit etwa 16 Jahren ist daran als einzige 
deutsche Reederei auch die Hamburger Firma Rob. M. Sloman 
Co. beteiligt. Ein Teil ihrer Linien ist seit 1903 mit einem 
anderen Hamburger Unternehmen unter dem Namen einer Dampf- 
schiffs-Reederei „Union" fusioniert, und diese „Union" unterhält 
in Gemeinschaft mit den englischen Reedern Lamport & Holt, 
Liverpool, und James Knott, Newcastle (sogenannte Prince-Linie), 
eine New York -Brasil fahrt dergestalt, daß wöchentlich, nach 
Bedarf auch häufiger Expeditionen erfolgen, die sich jährlich 
auf 60 — 70 belaufen, und für welche die „Union" und Knott 
vier bezw. fünf, Lamport und Holt dagegen 18 — 20 Dampfer 
stellen. Außer diesen Daten über die in Frage stehende Linie 
erhalte ich von dem Seniorchef des Hauses Sloman noch die 
Mitteilung, daß die ausgehenden Frachtartikel der Linie haupt- 
sächlich Mehl, Maschinerien, Petroleum, Schmalz in Kisten und 
Manufakturwaren sind, während von Brasilien nach New-York 
fast nur Kaffee und gelegentlich auch Zucker verschifft wird. 
Das finanzielle Resultat der Linie ist im Durchschnitt ein be- 
friedigendes gewesen. — Gerade die Kaffee Verschiffungen von 
Brasilien nach New York, dem Hauptkaffeeimporthafen, dem 
übrigens Hamburg als zweitgrößter folgt, sind ja außerordent- 
lich bedeutend. Der Reihenfolge nach exportieren Santos, Rio, 
Viktoria und Bahia den meisten Kaffee. 1901 führte Brasilien 
15 Millionen Sack aus, wovon mehr als '/a. d - h. 5,98 Millionen 
Sack nach New York gingen. Hiervon beförderten Lamport 
& Holtallein ca. 3 600000, Sloman rund 560 000 Sack, während, 
um es vergleichsweise hervorzuheben, nach Europa z. B. von 
der H. S. D. G. 2 270 299, von der Hapag 1 169 026 und dem 
Lloyd 696 733 Sack transportiert wurden. 



Digitized by Google 



— 168 - 



Wir schließen damit die Schilderung der Entwicklung 
unserer regelmäßigen deutschen Schiffahrt nach Südamerika und 
zugleich die Abhandlung dieser Arbeit, um nur eine kurze Schluß- 
betrachtung noch folgen zu lassen. Nach Möglichkeit, und so- 
weit es in den Rahmen unserer Erörterung hineingehörte, ist 
auch der ausländische Wettbewerb im Vorhergehenden gestreift 
worden. Alles in allem ist zu sagen, daß die deutschen Ge- 
sellschaften unter allen europäischen Südamerikalinien letzthin 
wohl den relativ größten Aufschwung genommen haben und 
heute mit zu den tonangebenden Reedereien in dem europäisch- 
südamerikanischen Verkehr gehören. Ihre Dampfer werden 
freilich auf einzelnen Linien an Schnelligkeit noch von den eng- 
lischen übertroften, so z. B. in der Mittelbrasilroute, in der die 
Royal Mail-Schiffe 16—17 Tage von Southampton über Lissa- 
bon nach Rio brauchen, während die Hamburger Dampfer die 
Strecke Antwerpen-Rio in etwa 20 Tagen zurücklegen. Was 
aber die Güte des Materials, die Spezialeinrichtung und die 
Größe der Dampfer betrifft, so stehen die neueren deutschen 
Schiffe auch in der Südamerikafahrt an der Spitze. Und ein 
besonders erfreuliches Zeichen ist es ferner, daß, wie wir sahen, 
der gesamte regelmäßige Verkehr zwischen unseren deutschen 
Häfen Hamburg und Bremen einerseits und der südamerikanischen 
Ost- und Westküste andererseits sich schon heute infolge deut- 
scher Initiative auf der Basis von festen Vereinbarungen und 
ganz überwiegend, nachdem unsere Südamerikareedereien es 
verstanden haben, die ausländischen Konkurrenzlinien vor allem 
aus den vaterländisch-südamerikanischen Seewegen fast völlig 
hinauszudrängen, unter deutschnationaler, hauptsächlich Ham- 
burger Flagge abwickelt. Heute unterscheiden wir — und mit 
dieser zusammenfassenden kurzen Wiederholung sei dieser Teil 
abgeschlossen — 5 verschiedene Routen von Deutschland nach 
Südamerika : 

1. die Nordbrasil-, 

2. die Mittelbrasil-, 

3. die Südbrasil-, 

4. die La Plata-Route und 

5. die Route nach der Westküste. 

Auf diesen 5 Wegen verkehren 6 deutsche Reedereien in 
regelmäßiger Fahrt, und zwar 5 Dampfschiffsreedereien und eine 
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Segelschiffsreederei. Die Verteilung und die Abfahrten sind 
folgende: 

1. Nordbrasillinie: dreimal im Monat Expeditionen der 
Hapag und H. S. D. G., 

2. Mittelbrasillinie: viermal im Monat Expeditionen der 
Hapag und H. S. D. G. sowie 14tägige des Lloyd; 

3. Südbrasillinie: zweimal im Monat Expeditionen der 
Hapag und H. S. D. G. : 

4. LaPlatalinie: sechsmal im Monat Expeditionen der 
Hapag und H. S. D. G., 14tägige des Lloyd und einmal 
im Monat solche der „Hansa"; 

5. Linie nach der Westküste: wöchentliche Expedition 
der „Kosmos" -Linie, von denen jede zweite San Francisco 
und jede vierte Puget Sound berührt; ferner einmal im 
Monat Seglerexpeditionen von F. Laeisz nach Chile. 
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Zum Schluß soll zunächst auf den Werdegang der europä- 
ischen Südamerikalinien als ein vortreffliches Beispiel dafür hin- 
gewiesen werden, daß unsere deutschen Linien nicht allerwärts, 
wie von englischer, neidischer Seite kürzlich immer wieder be- 
hauptet wurde, durch Staatssubventionen großgefüttert wurden. 
Letzteres mag zum Teil für unsere asiatischen, australischen 
und afrikanischen Linien zutreffen, nicht aber für unsere amerika- 
nischen, die bekanntlich den Schwerpunkt unserer großen Reedereien 
bilden. Insbesondere ist auch betreffs unserer Südamerikalinien 
die Behauptung, daß unsere sämtlichen großen Reedereien stets 
Subventionen bezogen hätten und noch heute bezögen, als ein 
Märchen zu bezeichnen. Die deutschen Südameirkalinien konnten 
sich sämtlich ihre heutige Stellung aus eigener Kraft heraus er- 
ringen, ohne jemals bis zum heutigen Tage einen Pfennig Reichs- 
zuschuü erhalten zu haben. Das deutsche Reich subventioniert 
einzig und allein die Reichspostdampferlinie des Bremer Lloyds 
nach Ostasien und Australien, der Jaluit-Gesellschaft zwischen den 
Südsee-Inseln, der Deutsch-Üstafrika- Linie nach Ost-, Süd- und 
Westafrika sowie der Woermann - Linie vom Kapland nach 
Swakopmund, und zwar mit einer jährlichen Summe von zu- 
sammen 7 070 500 M. — Keine weitere deutsche Reederei erhält 
Subventionen. Was aber wird die Zukunft bringen? Diese 
Frage tritt immer unwillkürlich an uns heran, wenn wir Er- * 
scheinungen der Gegenwart betrachten, und ich werfe sie gerade 
an dieser Stelle auf, weil der einmal berührte Subventionsgedanke 
die Veranlassung gibt, und mit Rücksicht auf die weitere Ent- 
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Wickelung unserer Seeschiffahrt im allgemeinen und unseres Süd- 
amerikadienstes im besonderen noch kurz einer weiteren Aus- 
führung bedarf. Drei Momente sind es, die bei einem flüchtigen 
Ausblick am Schlüsse dieser Arbeit noch herangezogen werden 
sollen: 

1. die neueste Wendung in der englischen Subsidienpolitik, 

2. der sogenannte Morgan-Trust und 

3. der Panamakanal. 

Vieles andere käme ja noch in Betracht, aber es wäre un- 
angebracht und zwecklos, sich an dieser Stelle in einer Reihe 
von Spekulationen zu ergehen. Selbst die angeführten Momente, 
welche in besonderem Maße geeignet sind, auf unseren Süd- 
amerikadienst nicht ohne Einfluß zu bleiben, können nur in aller 
Kürze gestreift werden. Das jedoch ist erforderlich. — 

Zu 1.) Es ist bekannt, daß die britische Regierung im 
Herbst i902 angesichts der Gründung des Morgan -Trusts mit 
der zwischen Liverpool und Nordamerika verkehrenden Cunard 
Steamship Co., die sich dem Morgan-Trust nicht anschloß, einen 
Vertrag vereinbarte, der von weittragender Bedeutung ist. Nach 
dem Wortlaut des auf 20 Jahre abgeschlossenen Vertrages 
handelt es sich um einen der Gesellschaft regierungsseitig zu 
leistenden, von jener zu verzinsenden und in jährlichen Raten 
abzutragenden Vorschuß. Zwei Schnelldampfer von sehr großer 
Geschwindigkeit hat die Gesellschaft zu bauen. Die hierzu er- 
forderlichen Mittel werden vom Staat gegen eine jährliche Ver- 
zinsung von 2 7 4 °/o vorgeschossen. Zudem ist gegenüber einer 
jährlichen Abzahlungsrate eine jährliche Subvention von 150 OCX > C 
für die Dauer des Vertrages vorgesehen. Das alles hat den An- 
schein, als läge nichts besonders Außergewöhnliches vor. In der 
Tat besagt aber der Vertrag das Gegenteil. Gegenleistungen 
werden von der Cunard-Linie kaum gefordert, und es ist zu be- 
rücksichtigen, daß nach sachverständigem, unwidersprochenem 
Urteil die jährliche Subvention von 3 Millionen Mark eine Summe 
darstellt, die mehr als ausreichend ist, um die jährlichen Zinsen 
und Ratenzahlungen zu decken. Man hat berechnet, daß der 
Vorschuß einschließlich der Zinsen, selbst wenn die Kosten für 
den Bau der beiden Schnelldampfer ungewöhnlich hoch ange- 
nommen werden, nach kaum 15 Jahren von der Gesellschaft 
abgetragen sein wird und somit im Hinblick auf die zunächst 
für 20 Jahre vorgesehene Subvention der Vertrag bedeutet, daß 
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die Regierung der Cunard- Linie die Baukosten zweier Schnell- 
dampfer ersten Ranges und außerdem 15 700 000 M. als Geschenk 
überweist. Das ist eine bisher nicht üblich gewesene hohe 
Subventionierung einer einzelnen Gesellschaft. Der Protest der 
übrigen englischen Reedereien ist denn auch nicht ausgeblieben, 
und auch die gesamte auswärtige Schiffahrt hat sich beunruhigt 
gefühlt. Subventionen sind nur dann berechtigt, wenn sie dem 
Gesamtinteresse Nutzen bringen; sie sind nur so lange be- 
rechtigt, als der Mangel privatwirtschaftlicher Rentabilität dauert, 
und nur so weit, als sie zur Herstellung der normalen Renta- 
bilität erforderlich sind.*) Man unterscheidet Prämien, die aus- 
schließlich eine Unterstützung, ein Geschenk sind, von Subven- 
tionen im engeren Sinne, die eine Unterstützung und ein Ent- 
gelt für bedungene Gegenleistungen zugleich erhalten. Die 
deutsche Praxis hat z. B. stets nur Subventionen der letzteren 
Art gekannt. Die wichtigsten Gegenleistungen sind einmal die 
Postbeförderung mit den durch sie bedingten Verpflichtungen, 
sowie in gewissem Sinne auch, daß die Reedereien, um ihre 
Flotte für den Kriegsfall zur Verfügung zu stellen, sich ein- 
gehenden Bauvorschriften unterwerfen. Wenn wir bezüglich 
unserer deutschen Verhältnisse berücksichtigen, daß auf unseren 
subventionierten Linien die Reichspostdampfer eine Minimalge- 
schwindigkeit aufweisen müssen, wodurch die Betriebsunter- 
haltungskosten z. B. auf so weiten Strecken wie nach Ostasien 
sich ganz bedeutend steigern, daß ferner die Reichspostdampfer 
mit Rücksicht auf unsere heimische Industrie und Landwirtschaft 
gewisse Güter nicht heimwärts befördern dürfen, wodurch ein 
finanzieller Ausfall entsteht, und daß endlich die Postbeförderung 
an sich auf den subventionierten Linien nicht noch besonders 
vergütet wird, dann ist es auch verständlich , wenn ein Mann 
wie der Generaldirektor Ballin als geschäftlicher Leiter der 
Hapag im Juni 1902 gelegentlich äußerte: „Wenn mir heute 
gemeldet würde, daß über Nacht die SchifTahrtssubsidien geraubt 
seien, ich würde aufatmend sagen : die hätten mir schon längst 
gestohlen werden können. •*) Nebenbei bemerkt, bezieht die Hapag 
heute schon gar keine Subsidicn mehr, denn die Verträge über 
die Ostasienfahrt, der einzigen, für welche die Hapag früher 
subventioniert wurde, sind K*>3 dahin geändert worden, daß 

•) Vgl. Greve. a. a. O. 

*•) V K I. Deutsche Seehandels-Korrespondenz v. 11. 6. 1902. 
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nicht mehr wie bisher sowohl der Reichspostdampfer- als auch 
der Frachtdampfer -Verkehr je zur Hälfte von der Hapag und 
dem Lloyd gemeinsam betrieben werden, sondern künftig die 
Hapag ausschließlich die ganze Frachtdampferlinie und der Lloyd 
die Reichspostdampferlinie unterhält. Kennen wir also, um es 
wiederholt zu betonen, bei uns Subventionen, die ausschließlich 
ein Geschenk bedeuten, nicht, so ist außerdem hervorzuheben, 
daß unsere deutschen Subsidien, was die Höhe betrifft, hinter 
denen der bedeutendsten anderen Staaten zurückbleiben. Eng- 
land, Frankreich, Italien, Österreich- Ungarn, Japan und die Ver- 
einigten Staaten zahlen höhere Subsidien als Deutschland. Frank- 
reich steht an der Spitze, und doch haben weder sein Schiff- 
bau noch seine Schiffahrt den Fortschritt gemacht, der für eine 
Konkurrenz mit der ganzen Welt erforderlich ist. Immerhin hat 
Frankreich, bei dem freilich zum Teil recht eigentlich von 
Prämien gesprochen werden kann, nicht einseitig eine einzige 
Gesellschaft bevorzugt, wie es die englische Regierung jetzt mit 
der Cunard- Linie tut. Dies letztere Vorgehen birgt Gefahren 
sowohl für die anderen Gesellschaften der gleichen Nation als 
auch für das Ausland in sich, denn stets war es so, daß niedrige 
Frachten und scharfe Konkurrenz die Erfindungskraft der Schiffs- 
bauer geschärft und die Reeder gezwungen haben, ihre Schiffe 
erst nach sorgfältigem Studium der Verkehrsanforderungen bauen 
zu lassen. Die erfolgreichsten Dampferlinien der Welt sind nicht 
mit Subventionen geschaffen worden, sondern durch den eigenen 
Fortschritt der Linien, durch die Geschicklichkeit der Erbauer, 
durch die genaue Kenntnis des zu betreibenden Verkehrs und 
durch das Streben nach Vergrößerung und Ausdehnung des 
Betriebes vermittelst guter Bedienung sowohl des Personen- wie 
des Frachtverkehrs.*) 

Wenn nun jetzt durch die neueste englische Subventions- 
politik eine Epoche der Schiffahrtsgesetzgebung inauguriert 
werden sollte, die den gleichen Charakter wie das englische Vor- 
gehen hätte, und in der die Regierungen anderer Länder nicht 
umhin könnten, im nationalen Interesse dem Beispiele Englands 
zu folgen, so könnte sich bald das unerquickliche Schauspiel 
bieten, daß über die Suprematie zunächst auf dem Nordatlantik 

') Vergl. Minoritatsbcricht der Kommission des New-Yorker „board of 
trade and transportation" betreffs amerikanischer Sehifl'uhrtssubsidien. 'Ham- 
burgischer Korrespondent v. 30. 12. l'*>3 . 
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und später vielleicht auch auf anderen Teilen des Weltmeers 
nicht mehr die geschäftliche Tüchtigkeit der Reederei, sondern 
die Höhe der Summen entscheidet, welche die Regierungen zur 
Erreichung ihres Zwecks aus Staatsmitteln aufzuwenden gewillt 
sind. Es soll nicht verkannt werden, daß eigentlichen Subventions- 
kämpfen im heutigen Staatsleben recht enge Grenzen gezogen 
sind, aber bedenklich ist es, und die Gefahr ist in geringem Maße 
durch die englische Politik ja schon verwirklicht — daß die 
Basis der Seeschiffahrt verschoben und der bisher übliche freie 
Wettbewerb der Kräfte untergraben wird. Auf diese Gefahr 
sollte kurz hingewiesen werden. — 

Zu 2.) Der Vertrag der englischen Regierung mit der 
Cunard-Linie war infolge der Gründung des sogenannten Mor- 
gan-Trustes entstanden. Dieser Morgan- Trust wurde schon um 
die Wende des Jahrhunderts geplant. Im Frühjahr 1901 be- 
gannen die deutsch-amerikanischen Verhandlungen, deren Resul- 
tate im Mai und Juni 1 ( X)2 von den Generalversammlungen der 
Hapag und des Lloyd bestätigt wurden. Mit dem Beginn des 
Jahres 1903 trat der Trust unter dem Namen einer „International 
Mercantile Marine Co." mit einem Kapital von nicht weniger als 
120 Millionen Dollars ins Leben. Zwei amerikanische und vier 
englische Linien gingen in dem Trust, der von 13 Direktoren, 
8 Amerikanern und 5 Engländern geleitet wird, auf. Deutsche 
Gesellschaften traten dem Trust nicht bei. Sache der Hapag 
und des Lloyd, unserer weitaus größten deutschen Reedereien, 
war es aber, zu dem außerordentlichen Vorgange dieser N'eu- 
gründung, der eine völlige Umwälzung der bestehenden Verhält- 
nisse herbeizuführen geeignet war, Stellung zu nehmen. Sie 
schlössen 1902 mit dem neuen Syndikat ein Übereinkommen, 
welches freilich vornehmlich für die nordatlantische Fahrt in 
Betracht kommt. Soweit aber die Bestimmungen dieses Ver- 
trages nicht speziell auf diese letzte Route sich beziehen oder 
rein technischer Natur sind, sondern vielmehr für die Seeschiffahrt 
im allgemeinen und die Südamerikalinie, eben weil die Hapag 
und der Lloyd zu den Kontrahenten gehören, im besonderen 
Bedeutung haben, sind sie zu wichtig, als daß sie hier nicht 
des näheren angeführt werden müssten. Die betreffenden Be- 
stimmungen des Vertrages sind die folgenden: 

1. Das Syndikat verpflichtet sich, weder direkt, noch in- 
direkt Aktien der deutschen Gesellschaften 7.u erwerben; ebenso 
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übernehmen die deutschen Gesellschaften die Verpflichtung, sich 
des direkten oder indirekten Erwerbes von Aktien des Syndikats 
zu enthalten. 

2. Um trotzdem den vertragschließenden Parteien ein direktes 
Interesse an den Ergebnissen ihrer Betriebe einzuräumen, haben 
sich die beiden deutschen Gesellschaften verpflichtet, dem Syndi- 
kate alljährlich den Anteil an ihrer Dividende auszuzahlen, welcher 
einem Besitze von mindestens 20 Millionen Mark in Aktien ent- 
sprechen würde. Diese Bestimmung ist zu einer Zeit vereinbart 
worden, als das Aktienkapital der beiden deutschen Gesell- 
schaften je 80 Millionen Mark betrug. Für den inzwischen bekannt- 
lich eingetretenen Fall einer Kapitalerhöhung ist dem Syndikat das 
Recht vorbehalten, die Summe, von welcher die ihm zukommende 
Dividende zu berechnen ist, bis auf 25°/ 0 des Aktienkapitals zu 
erhöhen. Die Gegenleistung des Syndikats besteht darin, daß 
es sich verpflichtet hat, den beiden deutschen Gesellschaften auf 
den gleichen Betrag, also auf mindestens 20 Millionen Mark, eine 
Verzinsung von 6°/ 0 aus den Mitteln des Syndikats zu ver- 
güten. 

3. Um ein ersprießliches Zusammenwirken der beiden 
Parteien herbeizuführen, ist beschlossen worden, ein Komitee ein- 
zusetzen, welches die Aufgabe hat, über die getreuliche Aus- 
führung des geschlossenen Vertrages zu wachen, die ständige 
Fühlung zwischen den deutschen Gesellschaften und dem 
Syndikat aufrecht zu erhalten und über Angelegenheiten, welche 
die gemeinsamen Interessen berühren, eine Verständigung her- 
beizuführen. Dieses Komitee soll aus zwei Mitgliedern des 
Syndikats und zwei Vertretern der deutschen Gesellschaften be- 
stehen. 

4. Die Vereinigung soll ein Schutz- und Trutzbündnis dar- 
stellen; das Syndikat und die beiden deutschen Gesellschaften 
verpflichten sich daher auch, einander beizustehen gegen Ein- 
griffe fremder Konkurrenz. 

5. Wenn eine der Parteien zeitweilig, um ihrem Verkehr 
zu genügen, mehr SchifTe braucht, als zu ihrer Verfügung stehen, 
so soll sie gehalten sein, ehe sie solche SchifTe von fremden 
Reedereien chartert, der anderen Partei das Recht zu geben, 
solche Extradampfer ihr zu den im Vertrage näher festgelegten 
Bedingungen zu überlassen. 
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6. Das Syndikat verpflichtet sich, ohne die Zustimmung 
der beiden deutschen Gesellschaften keines seiner Schiffe nach 
einem deutschen Hafen zu senden. Dagegen verpflichten sich 
die deutschen Gesellschaften zur Einhaltung gewisser Grenzen 
hinsichtlich ihres Verkehres von den Häfen Großbritanniens. Diese 
Verpflichtungen verhindern jedoch nicht: 

a) die völlige Fortführung gegenwärtig schon bestehender 
Verbindungen, 

b) die zukünftige Einbeziehung britischer Häfen für irgend 
welche Verbindungen, wohin das Syndikat nicht selbst Linien 
von England aus unterhält, 

c) die zukünftige Aufnahme britischer Häfen für die Linien 
der deutschen Gesellschaften nach Südamerika, Mexico oder West- 
indien, selbst wenn das Syndikat dorthin von England aus Linien 
unterhält : 

7. die Errichtung neuer DampfschifTslinien oder die Aus- 
dehnung einer bestehenden Verbindung, wenn sie so umfang- 
reich ist, daß sie eine Verdoppelung der Zahl der Expeditionen 
darstellt, soll, ehe sie durchgeführt wird, Gegenstand einer Be- 
ratung des unter Ziff. 3 erwähnten Komitees sein. Das Komitee 
ist nicht berechtigt, die Errichtung solcher neuer Verbindungen 
oder die Durchführung solcher Betriebsausdehnungen zu ver- 
hindern. Dagegen ist aber vereinbart worden, daß, wenn das 
Syndikat eine solche Ausdehnung oder die Errichtung einer 
neuen Linie vornehmen will, es gehalten ist, den deutschen Ge- 
sellschaften eine Beteiligung von einem Drittel daran zur Ver- 
fügung zu stellen. Die gleiche Verpflichtung übernehmen auch 
die deutschen Gesellschaften gegenüber dem Syndikate. Diese 
Beteiligung soll in der Form durchgeführt werden, daß die Partei, 
welche dieselbe in Anspruch nimmt, den dritten Teil des für die 
Erweiterung erforderlichen Kapitals mit 5°'o der unternehmenden 
Partei verzinst und dafür an dem Gewinne und Verluste der be- 
züglichen Erweiterung zu '/ 3 beteiligt ist. Diese Bestimmungen 
beziehen sich jedoch nicht auf Küstenlinien und auf ähnliche 
kleinere Unternehmungen. 

8. Im Falle von Differenzen, welche die Mitglieder des 
Komitees nicht unter sich zu schlichten vermögen, wird je nach 
der Natur des Streitpunktes entweder eine von den beiderseitigen 
Aufsichtsrats-Korporationen gewählte Kommison oder ein unpar- 
teiisches Schiedsgericht entscheiden. 
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9. Für die Dauer eines etwaigen Krieges zwischen Deutsch- 
land und den Vereinigten Staaten oder England und den Ver- 
einigten Staaten tritt der Vertrag außer Kraft. 

10. Der Vertrag ist auf die Dauer von 20 Jahren ge- 
schlossen. Es soll aber jeder Partei freistehen, nach Verlauf 
von 10 Jahren eine Revision des Vertrages zu beantragen, und 
wenn diese in zufriedenstellender Weise nicht erzielt werden 
kann, nach Verlauf eines weiteren Jahres sich von dem Kon- 
trakte zurückzuziehen. 

Den vorstehenden Bestimmungen des Vertrages soll nur 
hinzugefügt werden, daß dieser sich während der ersten beiden 
Jahre seines Bestehens in jeder Beziehung durchaus bewährt hat. 

Zu 3.) Nunmehr noch wenige Bemerkungen über den 
Panamakanal ! 

Seine große Bedeutung für den Südamerika-Dienst liegt 
auf der Hand. Noch nicht lange ist es her, daß einerseits Eng- 
land, Frankreich und die Vereinigten Staaten sich darum stritten, 
werden mittelamerikanischen Kanal bauen solle, und andererseits 
die Entscheidung darüber, ob Panama- oder Nikaraguakanal, 
noch nicht gefallen war. Auf die diesbezügliche Geschichte soll 
und kann hier nicht eingegangen werden. Sie ist besonders 
übersichtlich in Dix* „Deutschland auf den Hochstraßen des Welt- 
wirtschaftsverkehrs" (vgl. Literaturverzeichnis) dargestellt. Heute 
steht fest, daß die Nordamerikaner allein den Kanal bauen 
werden und zwar nicht unter Benutzung des Nikaraguasees 
auf der Grenze von Costa Rica und Nicaragua, sondern zwischen 
den Häfen Colon und Panama. Die Länge des Kanals wird ca. 
75 km sein, und die Kosten werden nach französischen Berech- 
nungen auf mehr als f,00 Millionen Francs veranschlagt. Der 
frühere Gedanke, den Bau in der Höhe des Meeresspiegels vor- 
zunehmen, ist fallen gelassen, und man beabsichtigt jetzt, in 
etwa 21 m Höhe unter Anwendung von 8 Schleusen, die je 
225 m lang sein sollen, zu bauen. 

Die Fertigstellung soll etwa 1914 erfolgen. Es muß betont 
werden, daß weitaus den Hauptvorteil vom Panamakanal die 
Vereinigten Staaten selbst haben werden. Der Kanal wird die 
Handelschancen speziell der nordamerikanischen Osthäfen im 
ganzen Küstengebiet des Stillen Ozeans außerordentlich be- 
günstigen. Nur im Süden der amerikanischen Westküste wird 
dieser Vorteil w enig hervortreten, weil der Weg um die Südspitze 

Behren i, Schiffahrt nach Südamerika. 
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Amerikas auf Grund seiner Gebührenfreiheit, die für die hier ge- 
wonnenen Rohprodukte, wie Holz. Getreide und Salpeter, be- 
sonders ins Gewicht fällt, konkurrenzfähig bleibt. Hängt von 
der Höhe der Gebühren, welche später am Kanal erhoben werden, 
zu einem großen Teile die Rückwirkung der neuen Verbindungs- 
straße auf die Hauptverkehrswege der Welt ab, so ist doch u. a. 
auch die Verschiebung in den Entfernungen der Haupthandels- 
zentren zueinander an sich nicht zu unterschätzen. In dieser 
Hinsicht schlägt eben ein Vergleich der nordamerikanischen 
Union mit einigen nord westeuropäischen Häfen sehr zugunsten 
der ersteren aus. Die nachfolgende Tabelle*) möge es zeigen: 

Nach 





Über: 


San 


Callao 


Iquique 


Valpa- 


Von: 


F rancisco 






raiso 


Liverpool 


M. 


l-i 084 


10072 


9 591 


8 831 




P. 


8038 


6 098 


6 760 


7 369 


Hamburg 


M. 


14 534 


10 522 


10041 


9 281 




P. 


8 467 


6 527 


7 198 


7 798 


Antwerpen 


M. 


14 255 


10 243 


9 762 


9002 




P. 


8 188 


6 248 


6 910 


7 519 


New- York 


M. 


13 714 


9 702 


9 221 


8 461 




P. 


5 299 


3 359 


4021 


4 630 


Galveston 


M. 


14 296 


10 284 


9 803 


9 043 




P. 


4 7^0 


2 858 


3 520 


4 129 



Von den Umwälzungen, welche die Eröffnung des Pana- 
makanals in der ostasiatischen und australischen Fahrt her- 
beiführen wird, kann hier nicht näher gesprochen werden. 
Erwähnt sei nur, daß in ganz Japan und in geringerem Maße 
auch in Südchina und Nordchina und Australien fortan New- 
York auf Grund einer kürzeren Dampferfahrt auftreten wird, als 
es zum Beispiel die deutschen und englischen Häfen können. Für 
diese wird nach ganz Ostasien und Australien einschließlich 
Neuseeland der Weg durch den Suezkanal immer noch der 
kürzeste bleiben. 

Uns interessiert hier aber vor allem der Einfluß des künf- 
tigen Kanals auf den Verkehr Europas und der Vereinigten 

") Aus der „Stripping Gazette" zitiert in der „ Hansa" , deutsche nau- 
tische Zeitschrift, v. 26. III. 1904; die Zahlen bedeuten die Anzahl Seemeilen. 
M. heitft Magcllansiraße, P. Panamakanal. 
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Staaten mit der amerikanischen Westküste, worauf im Anschluß 
an die obige Tabelle noch kurz zurückzukommen ist. Die Vor- 
teile und Nachteile, welche der Panamakanal für die europäischen 
Hauptschiffahrtsmächte, für England, Deutschland und Frank- 
reich mit sich bringt, werden absolut für diese drei Länder nicht 
wesentlich verschiedene sein. Man muß hier also nicht England, 
Deutschland und Frankreich einander gegenüberstellen, sondern 
in erster Linie Europa oder vielleicht insbesondere das Deutsche 
Reich und die amerikanische Gefahr ins Auge fassen. Daß diese 
nach dem Bau des Kanals unsere amerikanischen Handels- und 
Schiffahrtsbeziehungen in mancher Hinsicht stark bedroht, darüber 
kann kein Zweifel sein. Worin besteht die Gefahr? Hauptsäch- 
lich darin, daß auf Grund der berührten Verschiebung in den 
Entfernungsziffern der kommerzielle Bedarf eines großen Teils 
der amerikanischen Westküste nicht mehr, wie gegenwärtig, von 
Europa oder jedenfalls nur soweit von Nordamerika gedeckt 
wird, als Europa die geforderten Fabrikate nicht liefern kann, 
sondern daß dieser Westküstenmarkt voraussichtlich größtenteils 
den Nordamerikanern und zwar den industriereichen Oststaaten 
überliefert werden wird. Heute steht England im Handel mit 
dem westlichen Südamerika an erster Stelle; dann folgen Deutsch- 
land, die Vereinigten Staaten und Frankreich. Wir Deutsche 
spielen in Chile, Peru, Ecuador etc., wie wir an anderer Stelle 
sahen, keine ganz geringe Rolle. Demgegenüber ist freilich relativ, 
d. h. innerhalb der gesamten Einfuhr Deutschlands unser Import 
und Export von und nach dem westlichen Amerika von unter- 
geordneter Bedeutung. Bremen ist fast gar nicht beteiligt, son- 
dern beinahe ausschließlich Hamburg, und dieses hatte z. B. 
1902 nur einen Import von der Westküste Nord-, Mittel- und 
Südamerikas aufzuweisen, der nicht mehr als 9°/ 0 der gesamten 
sceseitigen Einfuhr Hamburgs betrug, während die Ausfuhr in 
dem gleichen Jahre nach dem westlichen Amerika sogar nur 
4%°/ 0 der ganzen sceseitigen Hamburger Ausfuhr repräsentierte. 
Es wäre aber kurzsichtig, wenn man sich an die eine gewisse 
wirtschaftliche Inferiorität der westamerikanischen Länder be- 
weisenden Zahlen der Gegenwart klammern wollte, denn es ist 
klar, daß die Weststaaten Amerikas berufen sein werden, noch 
einmal einen weit bedeutsameren Faktor im Weltwirtschaftsleben 
abzugeben, als sie es zur Zeit tun. Unter diesem Gesichtspunkt 
sind auch unsere Beziehungen zur Westküste zu betrachten. Je 

12* 
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mehr Westamerika als Produktions- und Absatzgebiet in den 
Vordergrund tritt, umso schärfer wird der Wettbewerb der heu- 
tigen Großmächte um den dortigen Einfluß sich gestalten, umso 
fraglicher wird es, ob nicht Europa unter dem Druck des Pana- 
makanals in diesem großen Konkurrenzkampf gegen Nordamerika 
unterliegen muß. Sind einmal die West- und Ostküsten Nord- 
und Südamerikas durch die neue, nicht mit zu hohen Gebühren 
belastete Wasserstraße einander wirtschaftlich näher gebracht, 
wird dann nicht der — ich möchte sagen — intern-amerika- 
nische Warenaustausch, wird nicht die nord-südamerikanische 
Küstenschiffahrt erstarken, werden nicht insbesondere manche 
Gebiete der Westküste allmählich mehr von den Oststaaten der 
nordamerikanischen Union als, wie es heute der Kall ist, von 
Europa wirtschaftlich abhängig sein, und werden nicht endlich 
die wirtschaftlichen Großmächte der alten Welt mit ihrer Schiff- 
fahrt und ihrem Handel eine Konkurrenz mit den Vereinigten 
Staaten auf den Märkten Kaliforniens, Mexikos, Columbias, Kcua 
dars, Perus, Bolivias etc. erfolgreich schwerlich bestehen können? 
Solche Fragen, deren Beantwortung nicht nur für die europäisch- 
südamerikanischen Verkehrsbeziehungen, sondern für die gesamte 
Weltwirtschaft und ihre heutigen imperialistischen Tendenzen 
von großer Bedeutung ist, drängen sich uns unwillkürlich bei 
dem Gedanken an die Folgeerscheinungen auf, welche das Pen- 
dant des Suezkanals, der Panamakanal, in einem Jahrzehnt aus- 
lösen wird. 
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